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Harzdiesel im 
Versuchseinsatz 


Seil Ende vergangenen Jahres befinden 
sich die ersten zwei Schmalspurdiesel- 
lokomotiven der Baureihe 199.8 auf 
dem Harzer Schmalspurnetz. be¬ 
richtete hierüber bereits in den Hef 
ten 12/88, 2/89 und 4/89 Besonders 
das noch ungewohnte Erscheinungsbild 
dieser neuen Vertreter der Dieseltrak¬ 
tion auf schmalen Gleisen reizen zu ei¬ 
nem Vergleich mit den traditionellen 
Schmalspurfahrzeugen. Impressionen 
davon soll unsere erste Farbbildseite 
vermitteln. 

1 Die erstem beiden Maschinen der Baureihe 
199.B in ihrem neuen Heimat-Bw. 199063 und 
199 B71 am 16 Februar 1939 ln Wernigerode We 
Sterntor 

2 David (99 72 34) vo r Goliath (199 871) - ein Grö 
ßenvergleich, an den man sich noch gewöhnen 
muß. 

3 Eine der beiden Dieselloks befand sich bereits 
Mitte Februar täglich im Streckendienst 8er Ilfeld 
war die 199 863 am 17 Februar 1989 mit P 14407 
unterwegs. Bis dahin batte diese Maschine bereits 
3 300 km auf dem Harzer Schmalspur netz absoi 
viert 

Fotos: W Drescher, Jena 
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nen Sie sich, liebe Leser, auf der gegenüber 
liegenden Seite informieren, 

Foto: H. W. Pohl, Berlin 
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Leser schreiben... 

Bis zum 2. fuli 1989 geöffnet 

Wie bereits im Heft 2/89 ange 
kündigt, informiert seit 5. April 
1989 im Verkehrsmuseum Dres 
den eine Sonderausstellung über 
das 150jährige Bestehen der 
Leipzig Dresdner Eisenbahn 
(LDE). Auf einer Fläche von 
410 m ? werden vier Entwick- 
Jungsetappen dieser ältesten 
deutschen Ferneisenbahn ge¬ 
zeigt Der erste Komplex stellt 
die Entwicklung bis 1876tjar, im 
zweiten Komplex erfährt der Be¬ 
sucher Einzelheiten über den 
Zeitraum von 1876 bis 1920, im 
dritten Komplex von 1920 bis 
1945 und im vierten Komplex 
von 1945 bis 1989. im Vestbül 
des Hauses wird das Wirken von 
Friedrich List gewürdigt. Über 
diesen Eisenbahnpionier kann 
im Rahmen der Friedrich-Usi-Eh- 
rung der DDR vom 8 August 
1969 bis Jahresende eine weitere 
Sonderausstellung besichtigt 
werden Ein Besuch lohnt sich 
auf alle Fälle Bis zum 2. Juli 1989 
ist die LDE Sonderausstellung 
geöffnet. 

VMD 

Mod ule im Kommen 

Seit dem ersten Modul Treffen 
im Januar 1988 in Stendal fs. 
,me" 1/88, $. 23) ist ein ständi¬ 
ger Erfahrungsaustausch über 
die Modul bau weise, speziell für 
eingleisige Module in der Nenn 
große HO, zwischen Vertretern 
der DMV Arbeitsgemeinschaf 
ten 1/13 „Weinbergsweg ' Ber 
I in, 1/29 Berlin# 1/40 „Ruppiner 
Eisenbahn" Berlin, 3/42 Marien 
borg, 3/72 Annaberg-Buchholz, 
3/106 Dresden, 3/115 Dresden, 
5/32 Neubrandenburg, 7/32 
Stendal und 7/82 Salzwedel in 
Gang gekommen. 

Als wichtigste Ergebnisse des 
dritten Treffens im Februar 1989 
sind zu nennen: 

- Übergabe des Modul-Vor 
Schlags „DMV Grundstandard 
für eingleisige Module in der 


Löschstellen 

' *1 

tfasssrlöschstfillent! 

f .. - | 

f berdorf-Beotfia 1 


Teich Madler-Frieda 



interessant! Wo sind dann die Durst 
losch stellen 7 

Eingesandt von W. Weidlich, Atfaiter 


Nenngröße HO“ an die Techni 
sehe Kommission beim Präsi¬ 
dium des DMV. 

- Einigung auf verschiedene 
Empfehlungen, die bei Modul- 
Systemen für eingleisige HO Mo¬ 
dule berücksichtigt werden soll¬ 
ten. 

Über die genannten Punkte wird 
„me" demnächst berichten. 

L Neve, Berlin 

Cottbuser Modellbauer 
tauschten Erfahrungen aus 

Am 25. Februar 1989 fand ein Er 
fahrungsaustausch der Modell¬ 
bau e r des D M V Bez i rks v orsta n 
des Cottbus statt. 

Zu Beginn würdigte der Vorsit¬ 
zende der Wettbewerbs ko mmis- 
Sion, Freund Schwerdtner, die 
Teilnehmer des Bezirksmodellei 
sen bah n wett bewe r bs so wi e d i e 
Preisträger des internationalen 
Wettbewerbs 1988 in War¬ 
schau und gab Hinweise für den 
Wettbewerb 1989, 

Im Rahmen der Veranstaltung 
wurde ein Film über Entstehung, 
Betrieb und Perspektive der Zit 
tauer Schmalspurbahn gezeigt. 
Danach sprach 

Modellbauspezialist Ralf Stark 
aus Dresden über seine 


Erfahrungen beim Bau von 
Modellen, für die er 
hauptsächlich handelsübliche 
PolystyroUeile verwendet und 
daraus solche Modelle baute wie 
die 18 314. die BR 58**. 65 TD , 93 
und 94 

Für alle 40 Interessierten, die 
sich aus 22 Arbeitsgemeinschaf¬ 
ten eingefunden hatten, stellte 
Ralf Stark seine Bautechnologie 
vor 

Außerdem hatten zahlreiche 
Freunde selbstgebaute oder um¬ 
gebaute Modelle mitgebracht. 
Um die Breitenwirksamkeit und 
den Erfahrungsaustausch weiter 
zu verbessern, wird 1989 allen 
Teilnehmern des 
M odel iba h n w ett bewerbes d i e 
Möglichkeit gegeben, an der 
Juryberatung teilzunehmen. 

5. Brogsitter , Kodersdorf 

Farben an MÄV-Reisezugwagen 
* „me" 12/88, S. 4 - 

Der Längsstreifen an der Seiten¬ 


wand der Personenwagen unter¬ 
halb der Fensterreihe war nur 
anfänglich silbergrau. Nach kur 
zer Zeit wurde er ebenfalls 
achatgrau. 

Seit ein bis zwei Jahren sind bei 
zahlreichen Personenwagen die 
Einstiegtüren rot gestrichen 
Das Anstrichschema der vom 
VE8 PREFO Dresden angpbote 
nen MÄV Reisezugwagen in HO 
(blau mit elfenbe in weißem 
Längsband mit Aufschrift MÄV 
in Wagenmitte} stellt nur eine 
Übergangsform dar, die in den 
letzten Jahren der „schwarzen" 
Wagenära, etwa 1974/75, für . 
Wagen der internationalen und 
Städteschnetlzüge eingeführt 
wurde, aber nach Inkrafttreten 
der jetzt gültigen An strich Vor¬ 
schrift bald verschwand. Diese 
Wagen können daher yorbildge 
treu nur auf solchen Anlagen 
emgesetzt werden, die sich ge¬ 
nau in die ziemlich kurze Pe¬ 
riode zwischen 1974 und 1978 
einordnen lassen. 

Der an den Stirnwänden und 
Wagenseiten auf die Dachränder 
hochgezogene Anstrich wird 
auch beim neuen Anstrich 
Schema in dieser Art verwendet. 
Der Längsstreifen über der Fen¬ 


sterreihe der 1.-Klasse Wagen 
war nicht weiß, sondern gelb. 
Diese gelbe Kennzeichnung der 
1. Klasse wird auch heute unver¬ 
ändert weitergeführt, 

T. Värfalvi' Budapest 


Leser schreiben und fragdn,., 


Zahnradstangen entdeckt 

Bet meinen Forschungen über 
die Geschichte der ehemaligen 
Strecke Thale Bodetal-Thale 
Nord-Quedlinburg habe ich auf 
dem ehemaligen Bahnhof Warn 
stedt eine kleine Entdeckung ge¬ 
macht Die Bahnsteigkante be¬ 
steht heute noch aus Zahrcstan 
gensegmenten der Rübeland¬ 
bahn (siehe Bild, auf genommen 
am 14. April 1988). Ebenfalls wa¬ 
ren in Langenstein die Ladestra 
ßeneinfassung und in Derenburg 
die Bahnsteigkante aus solchen 
Segmenten, die inzwischen ver¬ 
schwunden sind. Die „Quecke", 


wie die Bahn im Volksmund 
hieß, wurde im Jahre 1906 von 
der Halberstadt Blankenburger 
Eisenbahn gebaut, 1949 von der 
DR übernommen und am 1. Juni 
1969 stillgelegt. Können Freunde 
mir mit Fotos, Dokumenten oder 
anderen Informationen helfen? 
Text und Foto ; 

U. Bergmann, Thiestraßeß, 
Weddersleben, 4301 


Leser fragen... 

Nenngröße S/S* 
nicht vergessen 

Im Heft 10/86 habe ich gelesen, 
daß die AG 3/55 Kreischa die Ab 
sicht hat, Modelle in dieser 
Nenngröße zu bauen. Ich freue 
mich sehr darauf . Vor einigen 
Jahren habe auch ich die ersten 
Vorbereitungen zum Bau einer 
$/S« Anlage begonnen. 19B7 
ging das Bauen los. Erstes Mo¬ 
dell ist ein offener Güterwagen 
der PKP aus dem Jahre 1947. 
Jetzt baue ich einen Kühlwagen 
derPKP 

Ich meine, diese fast vergessene 
Nenngröße sollte auf unsere An 
lagert zurückkehren. Wer kann 
mir helfen? Ich suche genaue 
Zeichnungen und Fotos von 
Dampflokomotiven, Wagen, Ge 
bau den und Zubehör aus den 
Jahren 1890-1960 
Witotd Brejfak, ul. Grün - 
waldzka 19-21 10-123 
Otsztyn, Vß Polen 


Leser antworten 


ADLER kann rollen 
- „me" 1/89, S. 3 - 

Es ist uns ein Bedürfnis, alten 
Freunden recht herzlich zu dan 
ken. die unseren Hilferuf im 
„me" beantworteten. Da es nicht 
möglich ist, allen Freunden ein¬ 
zeln zu schreiben, möchten wir 
das auf diesem Wege tun. Wir 
hoffen, daß die Informationen 
und Zusendungen eines'Tages 
den ADLER zum Rollen bringen. 
/ Heuer, AG 4/38 des DMV, 
Weißen teis 


April, Aprff.. * 

- „me" 4/89, S + 3 - 
Eine DR Dampfspeicher Loko 
motive 80 201 gab und gibt es 
natürlich nicht. Viele Leser 
merkten das sofort, andere lie¬ 
ßen sich ins Bockshorn Jagen! 
Für alle Zuschriften zur 80 201 
bedanken wir uns ebenso wie 
bei Gotthard Paul aus Hoyers¬ 
werda, der diese gute Idee in 
Wort und Bild umsetzte. 

Die Redaktion 
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Wolfgang Theurlch, Görlitz und 
Wolfgang Hensel (DMV], Berlin 


Geschichte 
eines Speisewagens 


Spuren hinterlassen. Beschädigte 
Speise- und Schlafwagen mußten neu 
aufgebaut werden. In den Folgejahren 
wurde der Bestand durch Umbauten er¬ 
weitert. 1954 entstand auch aus dem 
C6ü 17790 Greifswald wieder ein Spei¬ 
sewagen. Allerdings handelte es sich 
nun nicht mehr um einen Vollspeise-, 
sondern um einen sogenannten Halb- 
Speisewagen. Öls zur Abschaffung der 
3. Klasse ab 1956 war er dann als CR 6ü 
mit der Nummer 10263, danach*als 
BR 6ü, und ab 1958 mit der Nummer 
026-203 im Einsatz. Beheimatet wurde 
der Wagen zunächst in Halle (Saale), es 
folgten Dresden und zuletzt Berlin, 

t 


1965, nach 52 Betriebsjahren, konnte 
das Fahrzeug aus dem Reisezugwagen- 
bestand ausgemustert werden., Bevor 
der Wagen Bahhdäenstzwecken diente, 
nutzte man ihn einige Zeit als Warte- 
raum im Bahnhof Herrnburg (KBS 782). 
Mit einem Blick in diesen Wagen als 
BR 6ü 026-203 (Abb. 4) verabschieden 
wir uns von diesem Eisenbahnfahrzeug, 
einem weiteren Sachzeugen der Eisen¬ 
bahngeschichte. Überführt in den Be¬ 
stand historischer Fahrzeuge des Ver¬ 
kehrsmuseums Dresden, wird auch die¬ 
ser Veteran der Nachwelt erhalten blei¬ 
ben und zu gegebener Zeit in seinem 
Ursprungszustand aufgebaut werden. 




In vielen Fällen handelt es sich bei 
Bahndienstwagen um Fahrzeuge, die 
nach ihrer Ausmusterung aus 'dem öf¬ 
fentlichen Betriebsdienst für innerbe¬ 
triebliche Zwecke der Eisenbahn weiter 
benutzt werden. Zu ihnen gehört auch 
der Wagen 60 50 99-66 760-8. Fast um 
scheinbar stand er mit seinem grünen 
Außenanstrich bis September 1988 auf 
dem Magdeburger Hauptbahnhof 
(Abb, 1). Keinesfalls sah man dem Wa¬ 
gen seine 75jährige Geschichte an. Ver¬ 
folgen wir sie. 

Hergestellt wurde das Fahrzeug als 
seehsachsiger Speisewagen WR Gü 
1913 in Görlitz und kostete 55 810 Mark, 
Mit 20 vlerachsigen und zwei weiteren 
sechsachsigen Speisewagen gehörte er 
dem Eisenbahn-Speisewagenbetrieb 
G. Riffelmann, Inhaber G. Riffelmann 
und A. Klicks, Berlin, Der Wagen erhielt 
die Nummer 0972 und gehörte als Pri¬ 
vatwagen zur Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Frankfurt am Main. Bei einer 
Länge über Puffer von 20 520 mm be¬ 
trug seine Eigenmasse 51,4 t. In zwei 
Speiseräumen und einem Sonder¬ 
abteil waren 40 Sitzplätze vorhanden. 
Wie zur damaligen Zeit noch üblich, be¬ 
rücksichtigte man neben Küche und An¬ 
richte auch eine Toilette. Das Laufwerk 
bestand aus zwei dreiachsigen Drehge¬ 
stellen amerikanischer Bauart (Abb. 2). 
Im Jahre 1917 übernahm die neu ge¬ 
gründete MITROPA auch die Speisewa¬ 
gen der bis dahjn tätigen Speisewagen¬ 
betriebe, Unser Wagen gehörte dazu 
und bekam die neue Wagennummer 
WR 222 der MITROPA. 1926 erhielt das 
Fahrzeug äm MITRÖPA-Werk Gotha 
eine Generalreparatur, Bedingt durch 
den zweiten Weltkrieg mußte die MIT¬ 
ROPA 1942 ihren Speisewagen dienst 
gänzlich einstellen. Die Speisewagen 
wurden abgestellt und teilweise umge¬ 
baut, Aus dem WR 222 entstand bei der 
Firma Westwaggon in Köln ein Reise¬ 
zugwagen der 3. Klasse mit 72 Sitzplät¬ 
zen, Ab 1944 gehörte das Fahrzeug als 
C6ü mit der Bezeichnung 19790 Ost 
zum Bestand der DR, Nach 1945 ver¬ 
blieb der Wagen bei der DR als C6ü 
und verkehrte zunächst als 19790, spä¬ 
ter als 17790 Greifswald, 

Der zweite Weltkrieg hatte auch im 
Fahrzeugpark der MITROPA seine 


1 Behodienstwagen 60 50 99 66 760-8 auf dem Ab¬ 

stellgleis des Magdeburger Haupt bahnHofs im Au¬ 
gust 1988 1 

2 Seehsachsiger Speisewagen des Eisenbahn- 
- Speisewagen bet riebes G. Riffelmann vor seiner 
Auslieferung aus Görlitz im September 1913 


3 Blick in den Speiseraum des Speisewagens 0972 

4 Inneneinrichtung des BR Gü 026 203 nach dem 
Umbau im jahre 1954 

Fotos: W Hensel, Berlin fl); Sammlung W.Theu 
rieh, Görlitz (Werkfoto Görlitz) (2 und 3); Sammlung 
W.Theu rieh, Görlitz {Werkfoto Gotha) (4) 
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Holger Neumann und Henry Bürde 
(DMV), Halle-Neustadt 


Schmalspurige 

Standarddiesel¬ 

lokomotiven 

In unserem Land gäbt es noch eine 
Reihe schmalspuriger Werkbahnen mit 
den Spurweiten 500, 600, 630, 700, 750, 
800, 860, 900 und 1 000 mm. Die dort 
eingesetzten Lokomotiven weisen eine 
große Typenvieifalt auf, wobei die 
Dampf- und E Traktion äußerst selten 
geworden ist. {Die umfangreichen elek- 
tnsch betriebenen Streckennetze der 
Braunkohlenkombinate und der Unter 
tagebaue sind hierbei nicht berücksich 
tigt.) Von den Diesellokomotiven der 
Vorkriegsproduktion existieren ledig 
Lch noch die Bauarten EL 105 (jung), 
ÖMZ 117 (Deutz) und RL 1 (Orensteän ö 
Koppel) in nennenswerter Stückzahl. Im 
folgenden werden jene Bauarten vorge- 
stellf, die heute - inzwischen teilweise 
umgebaut - etwa drei Viertel des in der 
DDR vorhandenen Gesamtbestandes 
bilden. Eine beachtliche Anzahl der 
Maschinen wurde in den zurückliegen 
den vier Jahrzehnten im VEB Lokomotiv 
bau „Karl Marx“ Potsdam‘Babelsberg 
{LKM) gebaut. Sie präsentieren somit en 
nen Teil des Schienenfahrzeugbaus in 
der 40jahrigen DDR. 

Das Typenprogramm des LKM 

In den schweren Jahren des Neuauh 
baus unserer Volkswirtschaft bildeten 
schienengebundene Verkehrsmittel die 
Basis des Transportwesens. Andere 
Verkehrsträger standen kaum zur Verfü¬ 
gung, Doch die Betriebsmittel aus der 
Kriegs und Vorkriegszeit insbeson¬ 
dere die Lokomotiven, waren stark ver¬ 


schlissen, die Typenvieifalt erschwerte 
die Unterhaltung zusätzlich, 

1949 begann daher der LKM mit dem 
Bau von Diesellokomotiven für An¬ 
schluß' und Werkbahnen. In diesem 
Zusammenhang wurde ein entspre¬ 
chendes Typenprogramm entwickelt, 
das neben regelspurigen und schmal 
spurigen Lokomotiven such solche für 
den schmalspurigen Untertagebetrieb 
mit weitgehend vereinheitlichten Bau¬ 
teilen enthielt. Bis 1960 baute der LKM 
fast 2 700 Lokomotiven, darunter eine 
große Anzahl für den Export, 


Die Baureihe Ns 1 

Ursprünglich als 15-PS-Lokomotive kon¬ 
zipiert, wurde sie jedoch als lO-PS Mo 
schine gebaut, da der vorgesehene Mo¬ 
tor zunächst nicht zur Verfügung stand. 
Sie ist heute die typische Baureihe für 
Bahnen mit geringem Lastaufkommen 
und primitiven Gleisverhältnissen oder 
für den Rangierdienst. Die Produktion 
endete 1960 

Farbgebung: Rahmen und Fahrwerk - 
schwarz oder grau, Aufbauten - rot¬ 
braun, grau odergrün. 



Tabelle 1 LKM-Typenprogramm für KteindieSeJIokofnotiven' 1 


Baureihe* 

Anzahl 

gebaut 

Spurweite 


Leistung 


{Stück} 

von-bis 

(mm] 


[PSF 

Ns 1 

m 

1352-1960 

500-600 


10/15 

N 2 

11 

1951-1952 

1435 


30 

Ns2 i 

Ns 21, h | 

1 256 

1950-1959 

405-760 


30 

Ni g2 

& 

1951-1952 

500 -600 


30 

N 3 

112 m 

1952-1956 

1435 


60 

Ns 3d. e. f, h, P 

Z7S n 

1951-1960 

600-1000 


50 

Nsg 3 

3 

1954 

600-630 


60 

N4 

256 

1952-1950 

1435 

* 

90 

NS 4 

29 

1954-1957 

600-760 


90 

Ns 4c s * 

26 

1957-1959 

900-1 000 


90 


t) Die Tabelle enthält nur die Serienlokomotiven. Innerhalb der Serien gab es abweichende Varianten. Zum 
Beispiel wurde eine Na mit einem 75-PS-Motor ausgeüeferL Diese Baureihe ist in diesem Beitrag nicht weder 
erwähnt. 

2) Bedeutung der Kleinbuchstaben: $ - Schmalspur; g - Untertagelokomoüvem 

Die übrigen Buchstaben kennzeichnen unterschiedliche Spurweitengruppen und Ausführungen der Führer- 
hauser. 

3) Oie Baureihe Ns ec entspricht als Übergang »bauform nir VI0C dieser äußerlich weitestgehend. Die 
v 10C selbst gehört bereits rum zweiten Diesel toktypenprogramm fv 10 fl bis V 240} 

4) Die le&tung ist in der damals gültigen Einheil PS angegeben ; 10 PS * 7„36 kW}. 


Tabelle 2 Technische Daten der Klelrtdieselloküinotiven 


Saure rhe *, 


Ns 1 

Ns 2 

Ns 21 

Ns 2h 

Ns3 

Ns 4 

V10C 

6N 15 R 

BN 30 Ft 

BND 30 

LDM5 

Spurweiten 11 

mm 

500 

4S5 

405 

600 

600 900 J 

600 

600 900 

500 

500 

450 

570 



- 600 

760 

- 600 

*- 760 

- 760 - t 000 

- 760 

- 762 - 1067 

-600 

- 760 

- 600 

- 630 

Achsfolge 


fl 

fl 

e 

B 

B 

€ 

C 

8 

a 

ß 

8 

Antrieb 


me, Ke 

me. 5i 

me. St 

me, Sl 

me. St 

hy. St 

hy. St 

me. Ke 

me, Ke 

me. Ke 

me, Ke 

Leistung 

PS 

10 

30 

30 

30 

60 

90 

102 

15 

30 

30 

45 

Geschwindigkeit 








* 





{maximal) 

km/h 

6 

0 

12 

12 

15 

24 

24 

12 

12 

14 

12 

Dienstmasse v 

i 

2,0 

6,2 

6,2 

6,5 

11 

15 

16 

3.1 

5,4 

6,2 

6,55 

LÜP 

mm 

2320 

3040 

3090 

3 400 

4 630 

5 340 

5 340 

2200 

2970 

3775 

4150 

Höhe über SO 

mm 

1420* 

2300 

2 300 

2 590 

2667 

2660 

2 730 

1 365 

2030 

T 48Ü T; 

2 440 

Breite 

mm 

1020 

1 300 

1 400 1 ' 

1 550* 

1600* 1050*' 

1 720* 

1 S40 5 - 

1000 

1 100 

830* 

000 

Achs stand 

mm 

720 

1030 

1 050 

1 050 

*1 250 

2 x 900 

2 x 900 

780 

645 

1000 

900 

Raddurchmesser 

mm 

376 


500 

500 

700 

700 

700 

450 

450 

450 

450 


1) He rate Me ran gaben; 2) auch Lokomotiven für 300 und 360 mm ausgeführt 3) obere Kante Handrad, 4) Dach; 

5) Griff* langen Fahrerhaus, 6} Pufferbühle; 7) Vorbau über SO, fl] Rahmen {Es wurde euch eine Variante mH 900 mm Rahmenbreite gebaut.) 
me - mechanisch, hy - hydraulisch, Ke - Kettenantrieb, St - Stangenantrieb 
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1 Lokomotive der Baureihe Ns 1 des VEB Eisengie^ 
ßerei „Hans Ammon“ Britz (LKM/247162/1954}, 
Spurweite 600 mm, aufgenommen am 39. Septem 
ber 1986 

2 Diesellokomotive der Baureihe Ns 2 (LKM/ 
17109/1950) auf der Werkbahn des VEB Papieda 
brik Grünhainichen, Spurweite 750 mm. Bei Austie- 
ferung waren die Führerhäuser der Maschinen seit 


lieh sowie oberhalb der Linie des Motorvorbaus 
vorn und hinten offen. Das Dach ruhte nur auf den 
vier Winkelprofilen in den Ecken Viele Betreiber 
firmen änderten diese Konstruktion jedoch zugun 
sten des Fahrpersonals. 


3 Lokomotive der Baureihe Ns 4 des VE8 GISAG 
Schmiedeberg (LKM/250027/1957), Spurweite 
750 mm, aufgenommen am 7. April 1987 

4 Zwei Lokomotiven der Bau reihe BN 15 R des 
VEB Sächsische Ziegel werke Dresden, Betriebsteil 
Forberge, Spurweite 600 mm, aufgenommen am 
7. April 1987 (hintere Lok: tKD, Werk LuCenec/ 

63 004/1963, Serie 101) 


Ns 1 



Ns 2 


Zu den Zeichnungen 

Nebenstehende Zeichnungen haben den Maßstab 1:87. Weitere Daten über 
die einzelnen Diesellokbauarten können außerdem der Tabelle 2 dieses Beitra 
ges entnommen werden. 

Zeichnungen: Verfasser 








1 1 


c 

C 

?a tn Q □ 

BN 15 R 
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bahn 


fahrzcugarchiv 


Die Baureihe Ns 2 

Das schmalspurige Dieselloktypenpro 
gramm der jungen DDR wurde jedoch 
nicht mit der Baureihe Ns 1, sondern zu¬ 
nächst mit der Ns 2 in die Tat umge* 
setzt. Es handelte sich um eine zweiach 
sige Schmalspurkleindiesellok mit einer 
Motorleistung von 30 PS, Außenrah¬ 
men, mechanischem Zwei-Gang-Ge- 
triebe und Kettenantrieb, die eine 
Höchstgeschwindigkeit von 8 km/h er- 


reichte. Heute existieren nur noch we 
nige Exemplare dieser Bauart. 

Die Baureihe N$2f 

Aus der Baureihe Ns 2 entstand 1952 die 
Baureihe Ns2f, Sie wurde bis 1959 ge^ 
baut und besitzt Außenrahmen und 
Stangenantrieb mit Blindwelle. Noch 
heute ist die Ns2f die gebräuchlichste 
Baureihe auf den schmalspurigen Werk¬ 
bahnen der DDR und hat sich bestens 


im leichten Strecken und Rangierdienst 
bewährt/ 

Um diese Bauart auch für eine Spur¬ 
weite von 750 mm nutzen zu können, 
erhielten die Maschinen einen ver¬ 
kürzten, aber breiteren Ns2h-Rahmen, 

Farbgebung: Rahmen - grau oder rot, 
Stangen - schwarz, Aufbauten - rot¬ 
braun. 


Schmalspurige Werkbahnen in der DDR 

„Feldbahn -Verzeichnis in Arbeit'. Hinter dieser etwas nüchtern wirkenden in 
formaiion, veröHenMicht auf der Jot um "-Seite des Helles 2/1)0 unserer Zelt' 
schclh, verbarg sich die Bitte an unsere Leser, beim Zusammentragen von der 
artigen Angaben milzuhelfen, Daß sich die inzwischen entstandene und nach¬ 
stehend veröffemlichte Übersicht nicht nur - wie ursprünglich vorgesehen - 
aul die Bahnen der 500-mm-Spur beschränkt, ist dem Engagement all jener Ei- 
senbahnlreunde zu verdanken, die am Zustandekommen des Verzeichnisses 
mitwir feien. 

Dadurch ist es erstmals möglich, einem breiten Kreis von Interessenten ein 
weitestgehend vollständiges Kompendium über die schmalspurigen Werk¬ 
bahnen der ODA zugänglich zu machen. Die hier verödentliditen Angaben 
können Fehler enthalten und unvollständig sein. Um so mehr sind entspre¬ 
chende Hmweise gelragt. Und noch eine Bemerkung für den Fall, daß sich Le¬ 
ser enischließen, die eine öder andere Werkbahn zu besuchen Das Betreten 
und Fotografieren des Werkgeländes ist grundsätzlich genehmigungspflich¬ 
tig 

„rne" dankt Friedemann Tischer r Vorsitzender der Arbeitsgemeinschaft 2/60 
„ Waldeisenbshn Muskau " des DMV in Weihwasser, für die redaktionelle Bearbei¬ 
tung des Tabellenwerkes 


Ön. Werk 

Spur¬ 

weite 

(mm) 

Strecken¬ 

länge 

IM 

LOkpark 

Anzahl/Typ 

Bezirk Rostock 





0a d Sülze, Moor 

SOG 

0.0 

1 

Ns 1 

Greifswald. Baubetrieb 

60O 


f 

ÖN30« 




2 

Ns2f 

Greifswald, Ziegelei 

5 DO 



Ms2, . 

GrevesmüMen, Ziegelei 

EDO 




Grimmen. Ziegelei 

6 Q0 



BN 

Gubkow (bei Tessin}, Moor 

600 

4.0 


Nsl 





Ns2. . 

Horst (bei Tessin), Moor 

60O 

0,6 


Nsl 





jung £L 105 

K lernen lei vitz. Kreidebahn 

000 

2.0 


V IOC 

Quaizendorf (Rügen), Kohle bahn 

6D0 

0,1 

1 

Ns 2 

Roslock, Torf- und Düngesloffc 



2 

Ns 2,.. 

Rostock, Baustoff werke Pfllchow 

600 


3 

Ns 1 




4 

Ns 2... 

Rovershagen, Sägewerk 

600 


1 

Ns 2 

Saal, Ziegelei 

600 

2,0 


Ns 1 

Velgasi, Ziegelei 

600 

2,0 


Ns 1 





Ns 2... 

Velelshagen, Ziegelei 

6Q0 

T« 

1 

Ns 21 




2 

LD-45 N 

Bezirk Neubrandenburg 





Ourcherow, Ziegelei 

600 

3.5 


Ns 2... 





LD.. 

Fried fand, Fliesen werk 

600 

2.0 


Ns 2... 





LDi-45 

Meilen hegen, Ziegelei 

600 

0.8 

3 

BN 15 R 




1 

Ns 1 




1 

LOI-45 

Neukalen, Ziegelei 

EDO 

2,0 

3 

ID1-45 




1 

Ns 2 f 

Rethwisch, Be Ion werk DR 

600 

2.0 

6 

V IOC 




5 

NS 1 

Woidegk, Ziegelei 

600 


2 

Deutz 

Bezirk Schwerin 





Bad Witsnack, Moor 

600 




Blankenburg, Ziegelei 

600 



Ns 2.. 

Hagenow H 





Mfllklt, Ziegelei 

600 


5 

NsZ... 

MuggeStuhl. Ziegelei 

600 

3,0 


BN 





LD 

Neubaus. (?) 

600 


2 

BN 15 R 




1 

Ns 1 

Bezirk Potsdam 





G1 in ddw. T o nwa re nfa bn k 

600 


1 

Ns 1 




1 

Rahmen Ns 1 





Ns 1 

Gransee, Tongrube ßadmgen 

750 

B.0 

5 

V10C 


5O0 im Werk 

1 

Ns3 


Bedingen 

1 

Ns2f 





(h-Rah men) 

Groß Körij, Neu brück, Ktei 

000 

2,5 

7 

V IOC 




1 

Ns 3 

Hennigsdorf, Stahl-, Walzwerk 

000 



Ns 3 


750 im Werk 



Niederlehme, Kalksandsteinw 

000 

1,8 

3 

V 10C 




I 

Ns3 


700 ei. 

O,-« 

2 

Ei 12 




1 

Schwartz 





kopff 

Niemegk. Ziegelei 

6O0 



Ns 2... 


Reeu, Ziegelei 

Zehd e n ick / N euhof - Marien- 

600 


3 

Ns 1 

thal, Ziegelei 

630 

8,0 

6 

V10C 




3 

Ns 3 




4 

Ns 2f 


500 


1 

Ns 1 

Bezirk Frankfurt 





Aliglletzen, Dröhn rohr werk 

600 

2,2 

1 

Ns 1 



T 

Ns 2 

Anger münde, Kalksandstein w. 

600 

1,0 

2 

LOl-45 

0ad Freienwalde. Drähmohrw 

600 

0.8 

2 

1 

Ns2f 

NS 2h 

Britz, Eisengießerei 

600 

TS 

2 

Ns 1 



1 

NsZf 

Hierzielde, Ziegelei 

600 

500 

750 

4.0 


Jung 

Bezirk Cottbus 




Bad Muskau, Waldbahnhof 

600 

1 r 0 

1 

Ns 2f Akku 

Eichow. Tongrube 

600 

0,5 

i 4 

Ns 1 

Elsterwerda 

900 

1,0 

2 

V 10C 

Falfeenberg. Holzverarbeitung 

1000 


1 

O & K 


600 


2 

BN 30 (600) 

Falkenberg. Kalksandstein werk 

600 ei 

1.5 

2 

LDI 45 

Ortsteil Kiebitz 

750 

0.1 

1 

Schwartzk. 



elektr. 

1 

EL 6 




2 

BN 30 (750) 

Großräsdien. Ziegelei 

500 

2,0 

3 

Ns 2f 

Hohenbocka. Glassandw Werk 1 

900 el. 


1 

EL 3 

Werk4 

600 

TO 

3 

Ns 3 


600 el. 

0,2 

1 

Ns 2f 




{2 

AEG) 

Knoppanrode, BKK Glückauf 

500 




lichterleid, Ziegelei 

750 

4,0 

2 

1 

V1GC 

Ns 3 

Pl i eskendo rf - Bu ch wäld Ch e n. 





Ziegelei 

600 

7,0 

8 

N$2f 



3 

V10C 




2 

Ns 2h 




2 

Ns 3 

Riet sehen. Feuerfestwerk 

600 

4,0 

7 

Ns 2t 

Schacksdorf. Ziegelei 

750 

3,0 

2 

V IOC 

Weißwasser, Ziegelei 

600 

12,4 

2 

V10C 



4 

Ns 21 

Bezirk Magdeburg 

Brietz, Ziegelei 

600 


3 

2 

Ns2f 

Ns 1 

Flecimark, Ziegelei 

600 

5,0 

1 

Ns2f 



1 

\ 

Ns 2h 

BN 30 


Fürdersted!, Kalkwerk 

50O 

0,2 

3 

N$ 1 

Groningen, Ziegelei (Nienhagen) 
Güsen. Betonscn wellen werk 

600 

0,2 

3 

Ns 1 

600 

3,0 

3 

Ns 21 

Hundisburg, Ziegelei 



1 

EL 105 

KJaden. Quarzsandgrube 

600 

0,4 

2 

Ns 1 

Klepps, Ziegelei 

600 

0,3 

1 

1 

BN 15 R 
Akku 

Magdeburg, Imprägnierwfifk 

860 

0,2 

2 

Ns 3 

Möckern, Ziegelei 

600 

2 

Ns 1 

Schwan eh eck, Kalk werk 

900 

2,0 

4 

V 10 C 

Staßfurt. Sodawerk el. 

600 

3,0 

6 

EL 12 

600 

1,0 

5 

Ns2f 

vehlitz, Ziegelei 

600 


3 

Nsl 

Wanzleben. Ziegelei 

600 

0,25 

1 

Nsl 



1 

EL 105 

weste regeln. Ziegelei 

600 

0»2 

1 

Ns 1 



1 

EL 105 

Bezirk Leipzig 

Bad Düben. Moorbad 

600 

0,075 

1 

Ns 1 

Beucha, Steinbruch 

750 

0.3 

1 

BN 30 Ft 

Brandts, Silikat werk 

600 

2,0 

12 

OMZ 117 

Fürstgen, Tongrube 

600 

0,3 

2 

BDN 30 




1 

LDi-45 

Geil Hain, Ziegelei 

9O0 

3,0 

2 

V10C 

Glossen, Quarzitgrube 

600 



Ns 21 

Gdttwitz, Ziegelei 

600 

0,3 

1 

Ns2f 

Grechwrtz. Ziegelei 

EO0 

0,2 

6 

EL 105 

Leipzig-linde nau, Ingenieurbau 

800 

2,5 

3 

NS 3 

Leipzig, Metallgußwerk 

600 


1 

1 

1 

1 

Nsl 

Ns2f 

EL 105 
8N30R 

Uebertwolkwitz, Klinkerwerk 

600 

1,5 

2 

Ns2f 




3 

Nsl 

Lieber twolkwUz, Pfannstein werk 

500 

0,7 

3 

BN 30 R 




2 

1 

BN 15 R 
Nsl 

Lübschütz, Ziegelei 

600 



Nsl 

LDä 45 

Mahlis, Ziegelei 

600 

0.3 

2 

Nsl 
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Die Baureihe Ns 2 h 

Antrieb und Fahrwerk der Ns 2 h ent' 
sprechen denen der Ns 21 Die Ns 2 h 
hat lediglich größere Abmessungen und 
somit eine höhere Masse. Für das Lok 
personal ist gegenüber der Ns 2f vor ah 
lern das geschlossene Führerhaus von 
Vorteil. 

Farbgebung: Rahmen - grau oder rot, 
Stangen - rot oder schwarz, Aufbauten 
- grün oder rotbraun. 


Die 8aureihe Ns 3 

Die 60 PS starke Lokomotive erhielt 
ebenfalls Außenrahmen und Stangenan¬ 
trieb mit Bfindwelle. Das Führerhaus 
konnte - je nach Wunsch - offen oder 
geschlossen mit Schiebetür ausgerüstet 
werden. Für die Spurweiten ab 760 mm 
wurde eine verbreiterte Variante berge* 
stellt* 

Farbgebung: Rahmen — rot oder grau, 
Stangen - schwarz oder rot und Auf* 


bauten - rotbraun, blau, grün oder 
schwarz. 

Die Baureihe Ns 4 

Mit einer Leistung von 90 PS stellte die 
Ns 4 anfangs die stärkste Schmafspurlo- 
komotive des Typenprogramms dar und 
war die einzige mit hydraulischer Kraft¬ 
übertragung. Die Blind welle liegt im Ge¬ 
gensatz zu den anderen Maschinen un¬ 
terhalb des Führerstandes hinter den 
drei Achsen. Eine Anzahl dieser 


Neukirchen, Ziegelei 

600 

0,3 

2 

Ns Zf 

Nudersdorf, Gießereisandwerk 

600 

1,9 

7 

Ns2f 

Podelwitz, Giede reisend werk 

6 DO 

0,7 

3 

Ns2f 

Querbitzsch, Kaolin werk el, 

600 

0.6 

3 

Et 9 




2 

EL 5 




1 

EL 6 

Taucha, Ziegelei 

600 

0,6 

4 

LDI-45 

Tegkwitz, Ziegelei 

600 

0.6 

3 

NS 1 

Bezirk Halle 





Baal her ge. Ziegelei 

600 

0,3 

4 

LDI-45 




1 

IMS 1 

Bennstedt. Tongrube 

600 

0,2 

2 

Ns 2f 

Bern bürg. Sodawerk et. 

900 


2 

EL 3 

Bühtig. Ziegelei 

600 

0.1 

1 

NS 2f 




1 

RL ic 




2 

Gemeinder 

Gernrode. Kalk werk 

600 

0,4 

1 

Ns 2» 




1 

Ns 1 




1 

Ns 1 el 

Grans. Tongrube 

600 

u 

2 

Ns Zf 




1 

Ns 2h 




1 

Ns 2 

Halle-Bruckdorf, Ziegelei 

600 

0,2 

4 

Ns 2t 

Hohenmölsen, Ziegelei 

500 

Ö,4 

1 

Ns 1 




1 

EL 105 

Karsdorl, Zementwerk 

600 

2,5 

6 

Ns2f 


900 

1,0 

3 

V 10C 

Mansfeld Kombinat Hettstedt 





Schlacke 

750 

15,0 

4 

Dampf 




4 

V IOC 




2 

Ns 2 




2 

EL 9 

Schlacke 

t 000 



V 10 C 





118 H 

Asche 

soo 

0,3 

3 

EL 9 

Sägewerk 

750 

0,07 

1 

U9 

Unterlage 

500 



EL 5 

Merseb . WBK Halle-Neust Kies 

600 

0.4 

4 

Ns2f 

Abraum 

900 

0,8 

1 

v 10C 

Neu Konigsaue, Ziegelei 

600 

0,5 

1 

LDM-45 




4 

LDI-45 




1 

Ns 1 

Pettstädt. Ziegelei 

500 

0,05 

1 

Ns 1 




1 

EL 105 

Quedlinburg, Ziegelei 

600 

1,5 

1 

Ns 2f 




2 

0N ISA 

Reuden. Ziegelei 

500 


(3) 

Ns 1 

Rottleborode, VEß Harzer Gips- 




Ns 2f 

werke 

600 



LOI-45 

Wansieben. Ziegelei 

600 

0,6 

4 

Ns 2f 

Bezirk Karl Mao-Stadt 





Amsdorf fb Hainichen), Ziegelei 

600 

0,4 

2 

Ns 21 

Crimmitschau. Ziegelei 

600 


4 

Ns 1 

Crossen. Zellstoff- u. Papierfabrik 

600 



Ns 2... 

Goßnit* Haimchen, Ziegelei 

600 

0,3 

1 

OGK AL 1 




1 

Jung EL 105 





AL 1 

Grgnhamichen, Papierfabrik 

760 

3,5 

1 

NsZ 




1 

Ns Zf 




1 

BN 30 A 




1 

Akku 

Hainichen, Ziegelei 

900 

1,5 

4 

V IOC 

Karl-Mar^. Stadl Rottluff u. 

600 


3 

Ns ?f 

Altendorf, Ziegelei 

600 

1.2 

1 

Ns 1 

Lauter, Papier u. Kartonagenfabrik 

600 


2 

6 360 




I 

Meta Hist 

Leubnitz, Ziegelei 

500 


3 

N5 2f 

Llmbach, Ziegelei 

500 


3 

Nsf 

Mittweida, Ziegelei 

600 

0,3 

i 

Ns 1 

Netzschkau, Ziegelei 




Ns2f 

Neukirchen, Ziegelei 

500 

0,3 

3 

Ns 1 

Obercallenberg-Sl Egidien 

900 el 

15.0 

6 

EL 3 

Oberlungwiti 

SOO 


2 

Ns 1 




\ 

LDI-45 

Reitzenhain. Torf- u. Düngestoffe 

500 




Niederwurschnitz. Ziegelei 



4 

Ns Zf 

ii. lugau, Ziegelei 

600 


i 

LDh4S 

Thermalbad Wiesenbad, Ziegelei 

500 

0,4 

1 

Ns2f 

Waldenburg, Ziegelei 

600 


3 

Ns 1 

Will seht hak Papierfabrik 

750 


2 

V1ÜC, 

Zwickau, Ziegelei BA411 

600 

0,4 

1 

BN 30 U 




1 

Ns2f 




1 

Ns 1 

Zwickau, Ziegelei BA 412 

500 

0,2 

2 

Eigenbau 

OOK 

Zwickau, Ziegelei &A413 

500 

1,5 

4 

Ns Zf 

Zwickau, Ziegelei BA 414 und 415 

500 

0,5 

1 

Ns 1 




1 

Ö&K fttl 


Bezirk Dresden 


Bnruth. Basall werk 

600 

0.3 

2 

Ns 2t 




1 

1 

Ns 2h 
QGJCRL4 

Bielatal, Ziegelei 

600 

0,3 

2 

BN ß R 

Bröthen. Ziegelei 

600 

3,5 

1 

1 

3 

LDI 45 

Ns 2 Umbau 
' Ns 1 


Coswig. Spann beton werk 

600 

0.4 

4 

Ns 2h 

Demilz-Thumlti, Lausitzer Granit 

600 

S.G 

2 

LDI 45 



4 

Ns2f 




1 

Ns 3 




2 

B 160 




2 

Metall ist 

Dresden-Lockwibr, Ziegelei 

600 

0.4 

2 

Ns 1 

Dresden-Luga, Ziegelei Ton 

600 

0.5 

2 

Ns 1 

Asche 

500 

0.3 

1 

Kuli 

Dresden, Niedersedlitz, Plauen¬ 
werk 

600 

0,2 

2 

N$ t 

Dresden-Torna, Ziegelei 

600 

1,0 

3 

Ns 2f 



2 

LDf-45 

Forberge bei Riesa, Ziegelei 

600 

ro 

2 

1 

BN15R 

Ns 1 

Crumbach bei Tharandt, Ziegelei 

600 

0,2 

2 

Ns 2t 



2 

Ns t 

Görlitz, Ziegelei 

Großsaubernitz, Ziegelei 

600 




Kodersdorf, Dachsteinwerk 

600 




Ludwigsdorf. Kalk werk 

600 

3,0 

2 

■Gmein der 



2 

LDI-45 




2 

1 

f 

Akku 

Metall ist 

Ns 1 

Meißen, Ziegelei 

600 

0.3 

3 

Ns 1 

Miltitz, Cranitwerk 




Ns 1 

Minelherwtgsdorf. Steinbruch 

600 


1 

Ns lb 

Oibersdorf Oberdorf, imprägnier- 



2 

Ns 2h 

werk 

750 

1.0 

1 

Gmein der 

Rade bürg, Bau stell werk 

600 

0.4 

1 

jung EL 105 




7 

Ns 1 

Riesa, Rohrwerk 





Lehndorf, Ziegelei 

Rosenlhal, Zell stoffwerk 

600 

600 



Ns 2 **. 

Ns 2 ... 

Schmiedeberg, Gießereisand werk 

750 


2 

1 

V10C 

NS 4 

Sproitz. Feuer festwerk Wetro 

750 

U 

2 

t 

1 

Ns2h 

Ns 4 

V10C 

Zittau, Federn werk 

600 


2 

Ns2f 

Zittau - Ha rl ha. Zieg el ei 

600 

0,6 

3 

Ns 1 

Zittau-Ottersteig, Ziegelei 

Berirk Suhl 

600 

0,4 

3 

Ns 2t 

Lehesten. Schiefer grübe 

700 


2 

Gmein der 
KLM 4 

Themar, Ziegelei 

Bezirk Gern 

600 

2,0 

3 

Ns Zf 

Blankenstein, Zellstoff u. Papier 

600 




Caaschwitz, Ziegelei 

Gera, Ziegelei 

750 



Ns 2,,. 

Lehnamühle. Papierfabrik 

600 

1,0 

1 

2 

BN 30 R 

EL 9 

Tanna. Ziegelei 




Unterwellenborn, Maxhütte 

Bezirk Erfurt 

600 



Ns 3 

Apolda, Ziegelei 

500 


1 

1 

Ns 1 

BN 30 Ü 

Bad Langensalza, Ziegelei 

600 

0,05 

t 

1 

Ns2f 

RN 30 R 

Sollstedt, Ziegelei 



9 

N S Zf 

Höngeda, Ziegelei Seebach 

600 

6.0 

1 

Ns 2 

Eisenach.Stregda. Ziegelei 

600 

1,0 

4 

Ns2f 

Erfurt-Gispersleben.. Ziegelei 

* -600 

1.5 

4 

Ns2f 



1 

Ns 2h 




4 

N$ 3 

Gotha-Ost, Ziegelei 

600 

1,5 

3 

Ns Zf 

Hohen«bra, Ziegelei 

600 

0,1 

2 

BN 30 

Nordhausen. Ziegelei 

600 

0.2 

2 

1 

Jung ZL105 
Jung EL 105 




2 

Ns 2f 




1 

1 

Henschel 

DE MAG (?) 

Reisdorf, Tongrube 


0,1 

1 

Ns 1 

Sömmerda, Ziegelei 

600 

2,5 

1 

BND30 

* 


3 

1 

1 

Ns 2f 

Jung ZL 233 
LDI-45 



Teistungen, Ziegelei 

600 



Ns2. 

Treffurt, Sand- u. Kieswerk 

600 

1,5 

1 

jung ZL105 




2 

Jung EL 105 
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5 Lok omot i ve d e r B a u re i h e S N D 30 (Stavoloka 
n. p./2434/1956} des VE8 Thürmger Ziege«werk, 
Betriebsabteilung Sömmerda, Spurweite 600 mm, 
aufgenommen am 17 Februar 1967 

6 Lokomotive der Baureihe LDi 45 (UNIO/ 
1674/198) des VEB Thürmger Ziegelwerke, Be 
tnebsabteilung Sömmerda, Spurweite 600 mm, an¬ 
genommen am 23 Juli 1987 

Maschinen wurde in Tropenausführung 
exportiert. 

Farbgebung: Fahrwerk - rot oder grau 
und Aufbauten - grün, blau oder 
schwarz. 

Die Baureihe V 10C 
Aus der Ns 4 entstand später die 
102-PS-Baureihe V 10 C, Säe erhielt auch 
ein gefälligeres Äußeres. 

Maschinen dieser Baureihe wurden 
noch bis 1975 gebaut Zu diesem Zeit¬ 
punkt firmierte der LKM bereits meh¬ 
rere Jahre unter VEB Klimatechnik „Karl 
Marx". 

Oie Variante für die Spurweiten von 600 
bis 762 mm hatte Außenrahmen und die 
für die Spurweiten von 900 bis 
1 067 mm Spurweite Innenrahmen so¬ 
wie eine geringfügig schmalere Seiten- 
schürze. Es wurde außerdem eine Tro¬ 
penausführung für den Export gebaut. 
Heute ist die V 10 C eine typische Werk- 
lokomotive auf Bahnen mit hohen Last¬ 
anforderungen. 

Farbgebung: Fahrwerk - grau oder rot, 
Aufbauten - hellblau, grau oder orange 
und Schürze - grau, hellblau oder rot. 

Importe 

Insgesamt reichten die von LKM herge- 
stellten Schmalspurdiesellokomotiven 
nicht aus, um den Bedarf an derartigen 
Fahrzeugen zu decken Als dann zu Be¬ 
ginn der 60er Jahre außerdem die Pro¬ 
duktion von Großdiesellokomotiven für 
die DR anlieh mußten die Fertigungska¬ 
pazitäten für Werkbahndieselfokomoti- 
ven bei LKM eingeschränkt werden. 
Aus diesen Gründen importierte die 
DDR Ende der 50er, Anfang der 60er 
Jahre eine Reihe von Lokomotiven 


Aus der CSSR, von CKD und Skoda, 
wurden die Typen BN15, BN15R, 
BN 30, BN 30 R, BND 30, BN 60 und aus 
der BRD die EL 105 (Jung) beschafft, 
Ende der 70er Jahre mußten erneut 
überalterte Lokomotiven dringend er¬ 
setzt werden. Man griff auf die Baurei¬ 
hen LDI-45 und L 18 H des rumänischen 
Typenprogramms zurück. 

Die Baureihen BN 7 5 R und BN 30 R 
ÖKO lieferte beide Baureihen mit einer 
Leistung von 15 bzw. 30 PS (daher die 
Typenbezeichnung), Sie besitzen Au 
ßenrahmen mit Kettenantrieb. Die 
BN15R hat nur einen offenen .Fahrer¬ 
sitz, die BN 30R ein Führerhaus. 
Farbgebung: Rahmen - schwarz oder 
grau # Aufbauten - grau, orange oder 
blau. 

Die Baureihe BND 30 
Diese Baureihe wurde von CKD haupt 
sächlich für die Untertagebaubetriebe 
der DDR geliefert, jedoch gelangten ei¬ 
nige Maschinen auch zu Bahnen über 
Tage. 

Da die Eigenbau-Führerhäuser sehr 
voneinander abweichen, wurde in Ta¬ 
belle 2 als Bezugsgröße die Breite der 
Rahmen verwendet. 

Farbgebung: Rahmen - schwarz oder 
grau, Aufbauten - grau oder rot. 

Die Baureihe LDt 45 
Die Maschinen der Baureihe LOI-45 
bauten die UNIO-Werke Satu-Mare (SR 
Rumänien) von 1978 bis 1983 auch für 
die DDR. Zuvor war im VEB Ziegel¬ 
werke Halle eine 1974 hergestellte Gru- 
benlok der Baureihe LDM-45 getestet 
worden. Aus Betriebserfahrungen her¬ 
aus entstand die modifizierte Variante 
LDI-45, Verschiedene Mängel, wie das 
Fahrverhalten auf schlecht verlegtem 
Gleis oder der große Kupplungsuber 
hang, waren dafür maßgebend, daß nur 
verhältnismäßig wenige Maschinen be¬ 
schafft wurden. Zwischenzeitlich sind 
einige Maschinen bereits ausgemustert 
worden. 

Farbgebung: Rahmen - grau, Aufbau 
ten “ orange. 


Perspektive 

Nach wie vor haben schmalspurige 
Werkbahnen in verschiedenen Einsatz¬ 
bereichen klare ökonomische Vorteile 
gegenüber dem Straßentransport. Aller¬ 
dings werden auch heute noch Strek- 
ken stillgelegt- Dies geschieht aber 
meist nur dann, wenn der Transport auf 
Sandbetrieb umgestellt wird oder Roh¬ 
stoffvorkommen, beispielsweise in Ton¬ 
gruben, erschöpft sind. Da derzeit 
keine neuen Lokomotiven beschafft 
werden können, entstehen verstärkt 
Umbau und Eigenbaufahrzeuge. Ledig¬ 
lich für das Mansfeld-Kombinat wurden 
1985 und 1986 einige meterspurige Lo¬ 
komotiven der rumänischen Bauart 
L 18 H importiert. 

Qgel lenangaben 

(1) Bedienungsanweisungen der Baureihen n$ 1, 
Ns2f/h, Ns3, BN 15 8, 0N30R, BND30 
< 2) Heini Xunicki' Deutsche Diesettriebfehneuge ge¬ 
stern und heute, trän spross VEB Verlag für Verkehrswe¬ 
sen, Berlin 1966 

7 Lok om oti ve der Ba u reihe N s 2h (LK M / 
248919/1057) des VE8 Ostritzer Basattwerke Baruth 
(Lausitz!, Spurweite 600 mm, am 30. Juni 1987 

8 Lokomot i ve d e r 8 a u re» h e N s 2f {L K M/ 
262057/1959) des VEB Ziegelwerke Halle. Betriebs 
teil Wansleben am See, Spurweite 600 mm, am 

27 Mai 1987 Der Sandkasten wurde nachträglich 
vor dem Vorbau angebracht 

9 Lokomot ive d er Ba u rei h e BN 30 R (C KD/ 

63 002/1963, Serie 101) des VEB Thüringer Ziegel 
werke, Betriebsabteilung Sömmerda, Spurweite 
600 mm, aulgenommen am 19. März 1967. Die Lok 
stammt vom stilfgelegten Ziegel werk Laucha (bei 
CothaJ. Die Vorbauverkleidung fehlt bereits teil¬ 
weise, bet dieser Baureihe kein Einzelteil. 

10 Lokomotive der Baureihe Ns 3 (LKM/ 

249 100/1954} des VEB Baukombinat Berlin Köpe 
nick, Betnebsieil Neubrück (bei Königs Wusterhau¬ 
sen), Spurweite 900 mm, am 9. September 1986 

11 Lokomotive der Baureihe V 10C im Einsatz auf 
der tm Text zur Abb 10 genannten Bahn (LKM/ 
250395/1965), ebenfalls am 9 September 1986 

Fotos: H. Neumann, Malle-Neustadt (1 bis 5); 

H. Bürde, Halle-Neustadt (6 bis 11] 
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verkehr international 



Lutz Hab recht, Berlin 


Metro - 
einmal anders 


Das nordfranzösische Industrierevier 
um Lille ist Zentrum des Bergbaus und 
der Schwerindustrie und ein Ballungs^ 
gebiet mit etwa eine Million Einwoh 
nern. Erschlossen wird es durch ein 
weitverzweigtes Verkehrsnetz. Für die 
öffentliche Personenbeförderung reicht 
das Spektrum der Verkehrsmittel von 
der klassischen Straßenbahn bis zu 
supermodernen Lösungen im Fern und 


Nahverkehr, Spricht im Fernverkehr die 
Anbindung Lilles als einzige vom Eisern 
bahn-Neubaunetz entfernt gelegene 
Stadt ihrer Größenordnung an das 
TGV System durch ein Zugpaar Lyon- 
Lille bereits für sich, so ist die Inbetrieb’ 
nähme der ersten vollautomatischen 
Metro der Weit in Lille durchaus ein 
Meilenstein in der Entwicklung des 
öffentlichen Nahverkehrs. 




1 Steigende Fahrgajtzahlen bei den SNCF gibt ei 
auch in der Relation Lille-Lyon seit dem Einsatz des 
TGV Hier TGV Zuge am Endpunkt der Stamm 
strecke im Pariser Bahnhot Gare de Lyon 

2 Steuer wagen eines „Pas de Calais" In Lille Hbf 

3 tnox Züge aus Wagen des Typs RI B gestatten 
trotz niedriger Bahnsteig ho he einen schnellen 
fahrgastwechsel 

4 Em auf der Lime T der Straßenbahn von Ulle 
eingesetzter Du wag Gelenkwagen 

5 Auf einem Auszlehgleis des Bw wird ein Zug 
der Metro Lille „handgesteuert" 


FolöS Verfasser 
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Für den regionalen Verkehr im Bah 
lungsraum Lilie, aber auch bis an die 
Kanalküste, betreibt der SNCF seit 1979 
unter Mitbenutzung der Gleis- und 
Bahnhofsanlagen des Fernverkehrs 
zahlreiche Nahverkehrsverbindungen 
mit Wendezügen. Sie sind auf die Be¬ 
dürfnisse der BerufspendJer ausgerich¬ 
tet und etwa mit dem S-Bahn-Verkehr in 
unseren Bezirksstädten vergleichbar. 
Oie Staatsbahn setzt unter dem der 
Landschaft entlehnten klangvollen Na¬ 
men „Pas de Calais* aus Inox-Wagen 
des Typs RIß bestehende Wendezug¬ 
einheiten ein, die sich durch niedrige 
Fußbodenhöhe auszeichnen. Bespannt 
werden diese Züge mit Däeseltoks des 
Typs BB 66400 oder Elloks des Typs 
BB 15000. 

Zweites Schienenverkehrsmittel, dem 
übrigens ln Frankreich wieder eine 
wachsende Bedeutung beigemessen 
wird, ist in Lille die Straßenbahn, hier 
liebevoll „Mongy" genannt Vom einst 
weitverzweigten innerstädtischen und 
Überlandnetz in Meterspur ist noch ein 
Rest in Betrieb geblieben, dessen beide 
Strecken in Form eines V Lilles Stadt¬ 
zentrum mit den direkt anschließenden 
Nachbarstädten Roubaix und Tourcoing 
verbinden. Beide Streckenäste wie auch 
das Gemeinschaftsstück verlaufen bis 
auf kurze Teilstrecken in den Inner- 
stadtbereichen auf eigenem Bahnkör¬ 
per, und die gesamte Anlage hat Merk¬ 
male einer Schnellstraßenbahn. Einge¬ 
setzt werden auf den beiden Linien R 
und T von der Vestischen Straßenbahn 
(BRD) übernommene Düwag-Vierachs- 
und Gelenkwagen, alle in Zweirich- 
tungsversion, da an den Endstellen nur 
Stumpfgletse mit doppeltem Gleiswech 
sei vorhanden sind. Unter dem Vor¬ 
platz des Hauptbahnhofs von Lille ist die 
Wende- und Bahnsteiganlage direkt in 
die Haltestelle der U-Bahn eingebun¬ 
den. 

Diese U-Bahn - das technische System 
wird als VAL (Vehicule automatique 16- 
ger, als automatisch betriebene Leicht- 
Metro zu übersetzen) bezeichnet — be¬ 
nutzt nicht das übliche Rad-Schiene-Sy- 
stem, sondern ist eine Leitschienen¬ 
bahn, bei der zur Fortbewegung gum¬ 
mibereifte Räder auf Betonfahrstreifen 
abrollen, Oie Spurhaltung wird durch 
Horizontal rüder, die an Leitplanken 
drücken, gewährleistet. Das System Ist 
von einem französischen Firmenkonsor¬ 
tium MATRA * TCO entwickelt wor¬ 
den. 

Die lichte Weite zwischen beiden Leit¬ 
schienen eines Gleises beträgt 
2 130 mm, die „Spurweite", hier als Maß 
des Abstands zwischen den Außenkan 
ten der Lauffläche der Reifen, 
1810 mm, Anders als bei den (unech 
ten) Leitsehienenstrecken der Pariser 
Metro, wo bei Reifenschaden und dem 
Befahren von Weichen der noch instal¬ 
lierte klassische Eisenbahnoberbau be 
nutzt wird, wirkt in Lille als Notlaufflä¬ 
che eine um die Felge gespannte Voli- 


gummiwulst. Ein mittig als Leitrad auf 
der Achse angeordnetes Stahlscheiben- 
rad mit V-förmigem Radkranzprofil 
dient der Weichenführung. Es läuft in 
diesem Bereich zwischen zwei Vignol- 
schienen, die sich mit beweglicher 
Zunge verzweigen. 

Die 12,7 km lange Strecke Chalmette- 
Republique-Gare-Quatre Cantons, die 
in zwei Abschnitten am 16. Mai 1983 
und 2. Mai 1984 eröffnet wurde, verläuft 
4,0 km in Viaduktlage, 0,9 km eben¬ 
erdig, 4,8 km in bergmännisch vorge¬ 
gebenen Tunnelanlagen und 3,0 km 
durch einen in offener Bauweise errich¬ 
teten Tunnel. 15 der insgesamt 18 Sta¬ 
tionen sind unterirdisch angelegt. Der 
Minimairadius der Fahrbahnantage be¬ 
trägt 40 m, die Maximalneigung 70 %o 
und ihr Leitradmittenabstand 2 340 mm. 
Als Fahrstrom wird 750-V-Gleichspan- 
nung eingespeäst Der Strom wird von 
der Leitschiene abgenommen. 

Das Fahrwerk der Triebwagen besteht 
aus einem Rahmen mit Einachsdrehge- 
stellen bei einem Achsstand von 
10 000 mm. Die Kraft von den an jedem 
Drehgestell vorhandenen 120-kW-Mo- 
toren überträgt ein Kardanantrieb. Die 
Fahrzeuge haben Chopper-Steuerung 
und ein Bremssystem aus Rekupera- 
tions- und Druckluftscheibenbremsen. 
Die in Leichtbauweise ausgeführten 
Wagenkästen sind 2 060 mm breit und 
ergeben eine Fahrzeuglänge über 
Kupplung von 13 070 mm. Auf jeder 
Fahrzeugseite befinden sich drei 
1910 mm breite Türen. Da sich durch 
den vollautomatischen Betrieb Arbeits¬ 
plätze für Fahr- bzw. Begleitpersonal 
erübrigen, reicht der Fahrgastraum bis 
an die Frontwände, Ein kleines, ver¬ 
schlossenes Bedienpult dient als Not¬ 
fahrschalter und gestattet manuell ge¬ 
steuerte Fahrten und Rangierbewegun¬ 
gen in Sonderfällen und auf dem Be¬ 
triebshof. Im Regelbetrieb bestehen die 
Züge aus zwei kurzgekuppelten Trieb¬ 
wagen mit je 62 Plätzen (22 Längssitze, 
12 Klappsitze und 28 Stehplätze), 

In der Hauptverkehrszeit beträgt der 
Fahrabstand der rund 30 verkehrenden 
Züge 1,4 Minuten; in verkehrsschwa¬ 
cheren Zeiten wird er auf 5 Minuten ge¬ 
streckt, Die technischen Anlagen erlau¬ 
ben eine Minimalzugfolgezeit von einer 
Minute. Die Kapazität kann bei Bedarf 
künftig durch den Einsatz von je zwei 
Doppeltriebwagen (Vier-Wagen-Züge) 
erhöht werden. Die derzeitige Reisege¬ 
schwindigkeit der Metro Ulle beträgt 
30 km/h. 

Kern des automatischen Steuersystems 
ist ein Prozeßrechner, dessen Befehle 
durch zwei in der Fahrbahn verlegte Ka¬ 
bel induktiv übertragen werden. Bei 
dem vorhandenen festen und sogar 
streckensignaiisierten Blocksystem wird 
die Einfahrt und die Ausfahrt der Züge 
in die einzelnen Abschnitte durch Ultra- 
schalidetektoren registriert. 

Den Standort der Züge ermitteln Induk¬ 
tionsschleifen. Diese Informationen 


werden mit dem tm Rechner gespei¬ 
cherten Fahrplan verglichen. Daraus er¬ 
geben sich dann automatisch Instruktio¬ 
nen für den Betriebsablauf. Das An pas¬ 
sen vom Ist des Betriebsablaufs an das 
Fahrplan Soll funktioniert normaler¬ 
weise automatisch, kann aber von der 
Leitstelle auch manuell geregelt wer¬ 
den, Von den zahlreichen durch den 
automatischen Betrieb bedingten $i- 
cherheitseinrtchtungen ist für den Be¬ 
nutzer die als Bahnsteigabschluß zur 
Gleisseite hin installierte Glaswand mit 
vier Türdurchlässen sofort sichtbar. 
Nach Zugeinfahrt und -halt mit wort¬ 
wörtlicher Millimetergenauigkeit öffnen 
sich synchron die Fahrzeugtüren und 
die Türen der Bahnsteigbegrenzung. 
Der relativ kurze Zughalt, dessen Ende 
durch Hupton angekündigt wird, erfor¬ 
dert von den Fahrgästen eine höhere 
Disziplin als bei der visuellen Überwa¬ 
chung des Fahrgastwechsels, in Spit¬ 
zenzeiten gelegentlich auch das Warten 
auf den nächsten Zug. Störungsfall Pro¬ 
gramme und Handsteuerung aus der 
Zentrale gestatten das Schieben eines 
liegengebliebenen Zugs ebenso wie die 
Benutzung der über die Gesamtstrecke 
eingebauten fünf Rechtsgleiswechsel 
zur Räumung von Streckenabschnitten. 
Der Fahrzeugpark der Metro Lilie wird 
in dem am Endpunkt Quatre Cantons 
befindlichen Bahnbetriebswerk mit Un- 
terstellhalle, Revisionshalle und Wasch¬ 
anlage instand gehalten. 

Die Gesellschaft, die die Metro im Auf¬ 
trag der Städtischen Verkehrsbetriebe 
Transport Collectifs de la Communaute 
Urbain de Lille (TCC) mit nur 170 Mann 
Personal betreibt, verweist durchweg 
auf gute Erfahrungen. So wurde im er¬ 
sten Betriebsjahr mit etwa 100000 Be 
förderungsfällen je Tag das erwartete 
Fahrgastaufkommen um 30 Prozent 
übertroffen. Eine günstige tarifliche 
Verknüpfung mit der Straßenbahn er¬ 
höhte selbst deren Fahrgastzahlen um 
35 Prozent. Die guten Ergebnisse sipd 
Anlaß, in Lille eine weitere Strecke die¬ 
ser Art zu bauen, 

1987 wurde in London ebenfalls ein 
vollautomatisches Nah verkeh rssystem 
eröffnet, über das zu einem späteren 
Zeitpunkt noch zu berichten sein wird. 


Vorschau 

Im Heft 6/89 bringen wir u, a.: 

- Neues von der Leipziger Frühjahrs¬ 
messe; 

- Vorbild und Modell; Die ehemali¬ 
gen Schmalspurbahnen der Prignitz; 

- Eine Gartenbahndampflok entsteht; 

- „me"-fahrzeugarchiv 5. Folge. 
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Straßenbahn und Obus 
in San Francisco 


Seit 1903 wird in der wegen sei- 
nerfegendären Kabel'Straßen¬ 
bahn weitbekannten amerikani¬ 
schen Westküstenstadt San Fran 
cisco jährlich ein Trolleyfest in 
der Zeit vom 23. Mai bis 15. Ok¬ 
tober veranstaltet. Zunächst als 
Ersatz für die kabelbahnlose Zeit 
gedacht, wo jenes einzigartige 
Verkehrsmittel völlig erneuert 
werden mußte [Kosten 58 Mil!. 
Dollar), Ist das Trolley fest jetzt 
Bestandteil des Verkehrsmittel¬ 
angebots durch die San Fran¬ 
cisco Municipaf Railway (MUNI) 
für die einheimische Bevölke¬ 
rung und auch für die große 
Zahl von Touristen geworden. 
[Bis 1990 findet wegen Gleisin 
sta n d setzu ng s a r bei te n das T rol 
leyfest allerdings nicht statt ) 
Während der normale Stadt¬ 
bahn- bzw. Straßenbahnbetrieb 
in der Innenstadt im Tunnel ab 


gewickelt wird (fünf Linien J, K r 
L, M und N) r fahren die Trolley¬ 
festwagen durch die Hauptge¬ 
schäftsstraße. die Market Street, 
oberirdisch. Im Jahre 1985 
wurde eine vierspurige Fahrlei¬ 
tung für Obusse zur Stromab¬ 
nahme von der Plusleitung in¬ 
stalliert. Dadurch können nur 
noch Straßenbahnwagen mit 
Stange eingesetzt werden. 

Das nach jahrelangem Abbau 
verbliebene Straßen bahn netz in 
San Francisco ist durch den 
Twin-Peaks-Tunnel in zwei Teile 
gespalten. Das Trolley fest wird 
für Zweirichtungswagen als Li¬ 
nie F vom Transbay Terminal bis 
zur 17. Straße und Castro (ober¬ 
irdische Zufahrt zum Twin-Pe- 
aks Tunnel) sowie für Einrich¬ 
tungswagen auf den Linien j 
Church und N Judah (bis zur 
30 Avenue} durchgeführt. Au¬ 
ßerdem können Einrichtungswa¬ 
gen an der 11. Straße im Gleis¬ 
dreieck wenden. 

Für das Trolleyfest stehen bis zu 



15 Fahrzeuge bered. Wegen des 
zu großen Verschleißes mußten 
jedoch inzwischen einige Fahr¬ 
zeuge wieder abgezogen wer¬ 
den. In Zukunft wird daher 
hauptsächlich ein Fahrzeugtyp 
aus Melbourne (Australien) zu 
sehen sein. Die Initiatoren hatten 
zunächst an den Einsatz von 
Fahrzeugen aus verschiedenen 
Ländern gedacht, ohne dabei zu 
beachten, daß bei großer Bean¬ 
spruchung der Verschleiß von 
Teilen nicht unerheblich ist. 

Von den ausländischen Fahrzeu¬ 
gen sind hervorzuheben: Tw 001 
aus Veracruz/Mexiko [Sommer¬ 
wagen), Tw 648 aus Melbourne 
(Australien), Tw 1834 aus Mai 
land und Tw 3557 aus Hamburg 
(Typ V6E) (Abb. 1). Die MUNI 
setzt die Tw 1 (Baujahr 1912 und 
Gründungsjahr) und 130 (Bau 
jahr 1923), sowie die FCC Wa¬ 
gen 1006, 1040 und 1128 [wieder 
in Louis-Farben als 1704) ein. Ne 
ben dem Wagen aus Blackpool 
kommt vom Bey Area Electric 



Museum noch der MUNf-Tw 178 
(Eisenmonster genannt) hinzu. 
Zwei Wagen aus einem Privat¬ 
museum ex Porto in Portugal 
mußten wegen zu großer Ver¬ 
schleißerscheinungen abgezo 
gen werden. Beim Transport 
nach San Francisco wurde der 
Wagen 978 aus Milwaukee be¬ 
schädigt 

San Francisco in Zahlen 

Einwohner 655 000, Kabelbahn: Spur 
weite 1 067 mm oder 3 Fuß 6 Zoll, Ein - 
lelgieislange 14,48 km {ursprünglich 
990 km), drei Linien (Powell-Hyae 
und Powell-Mason mit 28 Einricb 
tungs-Vierachsern sowie die Califor¬ 
nia-Street-Linie mit 12 Zwei nch- 
tungs Vierachsern) werden betrieben 
(Abb. 2). 

Stadtbahn: Spurweite 1 435 mm oder 
4 Fuß B’/j Zoll. Eingesetzt werden 130 
Fahrzeuge, gebaut vor Boeing-Ver 
toi. Streckenlänge des Netzes 36 km. 
Außer Linie J Church werden die an¬ 
deren Linien (L Taraval, K ingleside. 

M Ocean View und N judah) von 
Montag bis Freitag tagsüber mit Dop 
pelwagen betrieben. Die Stadtbahn 
heißt MUNI-METRO, und im Tunnel- 
beirieb werden bis zu vier Wagen 
der Straßenbahnlinien zu einem U 
Bahn-Zug vereint, wobei alle Strom¬ 
abnehmer am Fahrdraht bleiben. Für 
die Stadtbahn wählte man in San 
Francisco die Bezeichnung IRV (Light 
Rail Vehicle). 

Die Obusse; Sie haben mit 345 Wa 
gen, hergestellt von Flyer In Kanada, 
den größten Anteil am Fahrzeugpark 
der MUNI 

Omnibusse: Neben 180 Bussen wur¬ 
den 1984 100 Gelenkbusse von MAN 
in Betrieb genommen. 


Text und Fotos . j> Naefcke, 
Bargteheide, BRD 


Ein neuer Straßenbahn¬ 
betrieb - Grenoble 


Nachdem im Januar 1985 in Nan 
tes der erste Straßenbahn Neu¬ 
bau-Betrieb Frankreichs eröffnet 
werden konnte, ist die feierliche 
Inbetriebnahme der Straßen 
bahn in Grenoble ein weiterer 
Ausdruck der Renaissance die¬ 
ses umweltfreundlichen Ver 
kehrsmittels in den französi¬ 
schen Städten, 

Die letzte Straßenbahnstrecke in 
Grenoble wurde bereits 1952 
eingestellt In dem von etwa 
400000 Einwohnern besiedelten 
Großraum dieser Stadt wurden 
1985 fünf Obus und 17 KÖM Li 
nien mit 56 Obussen und 225 
Omnibussen betrieben Das Ver 
kehrsaufkommen war so groß, 
daß man sich entschloß, wieder 
einen modernen, leistungsfahi 
gen Straßenbahnbetrieb aufzu 
bauen Die Bauarbeiten began 
ren 1985. Der erste Teilabschnitt 
wurde am 3 August 1987 in Be 
trieb genommen Offiziell eroff 


net worden ist die gesamte 
Strecke jedoch erst am 5. Sep¬ 
tember 1987 

Die derzeit in Betrieb befindliche 
etwa 7 km lange und regelspu 
rige Strecke ist zweigleisig aus- 
gebaut. Die Fahrzeit beträgt 28 
Minuten. 


Eine Novität stellen jedoch die 
zum Einsatz für die Bedingungen 
dieser Stadt modifizierten sechs 
achsigen TFS-Gelenkwagen dar 
(TFS-Tramway Francaise Stan 
dard). 

Sie haben ein ungewöhnliches, 
aber durchaus formschönes Aus¬ 
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sehen Um eine Beschleunigung 
des Fahrgastwechsels zu ermög¬ 
lichen und auch Behinderten 
bessere Bedingungen zum Ein - 
und Ausstieg zu schaffen, wurde 
der Wagenboden zwischen den 
beiden äußeren Drehgestellen 
abgesenkt. Deshalb mußte die 
elektrische Ausrüstung auf dem 
Dach untergebracht werden. Die 
minimale Fußbodenhöhe beträgt 
somit 345 mm (über den Endge 
Stellen 875 mm). 

Weitere Parameter der Wagen: 

Länge 29 400 mm 

Breite 2 300 mm 

Masse 44,6 1 

Sitzplatze 54 und 4 Klappsifze 

Höchstgeschwindigkeit 70 km/h 
Antriebsleistgng 2 x 275 kW 


$chi 4 Foto: Repro 
R Schindler , Dresden 
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Mit nachstehender Veröffentlichung beginnt w me* eine Beitragsfolge zur Geschichte der Leipzig-Dresdner Eisenbahn. 
Unser Autor, Herr Dipl.-Ing. Wilhelm Semper, bemüht sich, ausgewählte Daten und Fakten in bisher noch nicht darge¬ 
stellten Zusammenhängen zu betrachten, wobei Bekanntes nicht immer unberücksichtigt bleiben konnte. Die Beitrags¬ 
folge erhebt keinen Anspruch auf Vollständigkeit. Eingeleitet wird sie durch einige bemerkenswerte Gedanken von Prof. 
Dr. sc.techn. Wolfgang Altner, der sich zum 150jährigen Bestehen der ersten deutschen Ferneisenbahn bereits in der 
vorletzten Ausgabe des „me" äußerte. Die Redaktion 


150 Jahre 

UtSTL 

Of t TxJIE 

Eisenbahn 

FEI* 

INMmn 

Leipzig-Dresden 

k 

LEirm. 
»M.'.ftf > 
iii* 

1. Teil 

Kn 


Prof. Dr. sc. techn. Wolfgang Altner, 
Rektor der Technischen Hochschule 
Leipzig und Ordentliches Mitglied 
der Bauakademie der DDR 


150 Jahre technische 
Bildung in Leipzig 

Das 150jährige Bestehen der Strecke 
Leipzig-Dresden ist ein willkommener 
Anlaß, auf die enge Verflechtung von 
Eisenbahnbau, Technologieentwicklung 
und technischer Bildung hinzuweisen. 
Ich freue mich, daß die von vielen Ei 
senbahnfreunden gelesene Zeitschrift 
„modelleäsenbahner" mir zu diesem Er¬ 
eignis die Möglichkeit gibt, aus der 
Sicht der Technischen Hochschule 
Leipzig einige Gedanken und Überle¬ 
gungen zur Technikgeschichte und Ge* 
genwart äußern zu können. Es äst si¬ 
cherlich kein Zufall, daß wir im Oktober 
1988 - also fast gleichzeitig mit dem EL 
senbahnjubiläum - das Jubiläum „150 
Jahre technische Bildungseinrichtungen 
in Leipzig" begingen. Im Jahre 1838, ein 
Jahr vor Inbetriebnahme der Gesamt¬ 
strecke Leipzig-Dresden, wurde die 
Abteilung Architektur/Hochbaukunst 
aus der 1794 gegründeten Leipziger 
Kunstakademie herausgelöst und eine 
selbständige Baugewerkenschule ge 
gründet. Das war sicherlich kein Eman¬ 
zipationsbestreben der von bildender 
Kunst, Zeichentechnik und Architektur 
beherrschten Lehrer und Professoren 
der Baukunst an der Akademie, sondern 
entsprang in einer Zeit revolutionieren 
der Entwicklungen der Produktivkräfte 
dem gesellschaftlichen Bedürfnis. Es 
ging um eine stärkere Verbindung der 


theoretischen Erkenntnisse, der exakten 
Naturwissenschaften mit den praktisch¬ 
handwerklichen Erfahrungen im Bauwe¬ 
sen und speziell beim Eisenbahnbau. 
Ohne eine wissenschaftlich begründete 
Bautechnik waren die Bauaufgaben 
nicht mehr zu meistern. Oie sehr hohen 
ingenieurtechnischen Anforderungen 
beim Damm-, Gleis-, Brücken- und Hai- 
lenbau unter Verwendung des neuen 
Baustoffs Eisen und des weiterentwik- 
kelten Massivbaus stellten die Bauleute 
vor Probleme, die sich mit den her¬ 
kömmlichen Proportionsregeln und Er¬ 
fahrungswerten als unlösbar erwiesen. 
Die Belastbarkeit der eisernen Fach' 
Werkkonstruktionen wurden durch Kräf- 
teverlegung berechenbar. Die neue 
Baugewerkenschule unter dem Direkto¬ 
rat von Geutebrück versuchte, diesen 
Bedingungen durch die Einführung bau- 
wissenschaftlicher Fächer besser ge¬ 
recht zu werden. Mancher Baugewer* 
kemeister, der später * am Eisenbahn- 
streckenbau beteiligt war, konnte das 
vermittelte Wissen der Baukonstruk¬ 
tionslehre, Baumechanik und Material' 
künde nutzbringend anwenden. Auf¬ 
grund verschiedener Ursachen, zu de¬ 
nen vor allem das vom ersten Kunstaka¬ 
demiedirektor Oeser vorgegebene ma- 
themaiik- und ingenieurfreundliche 
Bauverständnis, die damalige geringe 
Vorbildung der Studierenden und die 
Administration von Dresden gehörten, 
griff die Schule jedoch das schon von 
französischen (Navier) und schweizeri¬ 
schen (Culmann) Technikwissenschaft' 
lern erreichte theoretische Niveau in 
der Baumechanik, Statik, Festigkeits 
und Konstruktionslehre nicht auf. Die 
Baugewerkenschule blieb bis in unser 
Jahrhundert eine Bildungseinrichtung 
für mittlere technische Angestellte bzw. 
Beamte im Baugewerbe und Staats¬ 
dienst sowie zur Vorbereitung auf die 
Baumeisterprüfung. Die großen Inge 
nieurtechnlschen Leistungen beim Ei¬ 
senbahn bau in Sachsen wurden von In 
genieuren und Lehrern des Polytechni¬ 
kums in Dresden erbracht, von denen 
bekanntlich Schubert besonders her¬ 
ausragt. 

Das entstehende Eisenbahnnetz verhalt 
der industriellen Revolution und damit 
den epochalen, wirtschaftlichen, sozia 
len und politischen Veränderungen in 
Deutschland zum endgültigen Durch¬ 
bruch. Die zunächst vornehmlich dem 
Personenverkehr dienende Fernstrecke 


Leipzig-Dresden steht symbolisch für 
den Anfang dieser Entwicklung. Des 
halb feiern wir zu Recht das 150jährige 
Jubiläum der vollständigen Inbetrieb¬ 
nahme dieser Bahn als einen bedeutsa¬ 
men Höhepunkt, 

Erst unter sozialistischen Bedingungen 
entstand im Jahre 1954 in Leipzig eine 
Hochschule für Bauwesen. Sie ist mit 
der traditionsreichen Eisenbahnstrecke 
zwar nicht in gleicher Weise wie die 
Hochschule für Verkehrswesen und die 
Technische Universität in Dresden, 
aber doch durch ein sehr wichtiges 
Brückenbauwerk verbunden. Als im 
Jahre 1966 die während des zweiten 
Weltkriegs schwerbeschädigte Brücke 
über die Elbe bei Riesa durch einen 
Neubau ersetzt wurde, hatte man sich 
für den Entwurf vom damaligen Direk¬ 
tor des Instituts für konstruktiven Inge¬ 
nieurbau an der Bauhochschule Leipzig, 
Professor Schlechte, entschieden. Un 
ter den Prämissen geringer Bau- und 
Unterhaltungskosten, einer geringen 
Stahlmasse sowie günstiger statischer 
Gestaltung bei Benutzung der vorhan¬ 
denen Pfeiler und Widerlager entwarf 
Prof. Schlechte einen versteiften Stab- 
bogen. Er konnte ohne wesentliche Un¬ 
terbrechung des Eisenbahnverkehrs 
montiert und eingeschoben werden 
und stellt durch seine Gestaltung unter 
Einbeziehung der Uferbrücken auch ein 
ästhetisch ansprechendes Brückenbild 
dar. Außerdem erinnert diese Brücke an 
den eindrucksvollen Vergängerbau mit 
Parabelfachwerk. 

Im Jahr 1977 wurde durch Vereinigung 
der Hochschule für Bauwesen mit der 
Ingenieurhochschule die Technische 
Hochschule Leipzig gegründet. 1988 
wurde die Ingenieurschule für Energie- 
Wirtschaft eingeglieden, womit das Aus- 
bäldungsprofil nochmals erweitert wer 
den konnte. Die Technische Hoch* 
schule Leipzig ist als Nachfolgeeinrich¬ 
tung der Baugewerkenschule und Bau¬ 
hochschule eine führende technlkwis- 
senschaftläche Hochschule und nach 
wie vor mit der ersten Eisenbahnstrecke 
Leipzig-Dresden eng verbunden. War 
sie es doch, die im vorigen Jahrhundert 
eine entscheidende Triebkraftfunktion 
für gesellschaftliche Veränderungen 
hatte. Die Ingenieur Traditionen des 
Verkehrs- und Brückenbaues werden 
entsprechend dem wissenschaftlichen 
Profil an der Technischen Hochschule 
Leipzig weiter fortgesetzt. 
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Dipl.-Ing. Wilhelm Semper, Lehnitz 


Die erste deutsche 

Ferneisenbahn 

entsteht 

Am 9. April 1839 wurde der Regel* 
betrieb auf der 115 km langen Eisen¬ 
bahnstrecke Leipzig-Dresden, der er¬ 
sten Fernbahn in Deutschland, eröffnet. 
Eng verbunden mit dem Bau dieser 
Strecke war Friedrich List (1789-1846). 
Er war 1832 als nordamerikanischer 
Konsul nach Deutschland zurückge- 
kehrt, List propagierte angesichts der 
Zerrissenheit des Landes in 36 deutsche 
Territorialstaaten leidenschaftlich den 
Eisenbahngedanken. 1833 erschien bei 
Buchhandlung Liebeskind in Leipzig 
seine Schrift „Über ein sächsisches Eh 
senbahnsystem als Grundlage eines all¬ 
gemeinen deutschen Eisenbabnsy- 
stems“ mit Leipzig als Ausgangspunkt. 
Durch mehrfache Informationen hatte 
List die Öffentlichkeit auf die Bedeutung 
der Eisenbahnen hingewiesen. Von ihm 
erarbeitete Kostenanschläge und Renta¬ 
bilitätsberechnungen wiesen den Weg 
zum Bau der Strecke Leipzig-Dresden. 

Die Baugenehmigung 

Sächsische Lokalpatrioten, auch ange- 
spornt durch Friedrich List gaben der 
Leipzig-Dresdener Eisenbahn den Vor¬ 
rang vor der gleichfalls geforderten 
Strecke von Leipzig nach der damals 
schon bedeutenden Industriestadt Mag 
deburg. Bereits im Herbst 1833 berieten 
einige Bankiers, Kaufleute und List über 
eine Eisenbahn von Leipzig nach Dres- 
den. Man beschloß, die Teilnahme der 
Regierung durch eine Petition (Bitt 
schrift) zu erwirken. Sie wurde von 316 
angesehenen Persönlichkeiten unter¬ 
schrieben. Während einer auf Veranlas¬ 
sung des sächsischen Königs einberufe- 
nen Konferenz mit einigen Unterzeich¬ 
nern der Petition am 9. und 10. Dezem- 
her 1833 in Dresden wurde dem Vorha¬ 
ben grundsätzlich zugestimmt. Noch im 
Dezember 1833 genehmigte auch die 
Regierung dieses Vorhaben. Sie beauf¬ 
tragte den Magistrat von Leipzig, Weite 
res zu veranlassen, wobei unter ande¬ 
rem auch der Consul Friedrich List und 
Friedrich Harkort aus Wetter (Ruhr) hin¬ 
zugezogen werden sollten. In einer öf 
fentlichen Versammlung am 17. März 
1834, zu der List aber keine Einladung 
erhielt, wurde zunächst ein Ausschuß 
gewählt. Er hatte zu ermitteln, ob eine 
Eisenbahn zwischen Leipzig und Dres 
den überhaupt und mit weicher Linien¬ 


führung von Vorteil sei. Das Resultat 
eineinhalbjähriger Untersuchungen 
über die zu wählende Trasse, ihre Aus¬ 
führbarkeit, die Sicherheit und Lei¬ 
stungsfähigkeit sowie der zu erzielende 
Gewinn des Unternehmens fiel schließ¬ 
lich zugunsten des Vorhabens aus. 

Das Ergebnis wurde im Saale der dama 
ligen Stadtbibliothek öffentlich ausge¬ 
stellt, Dabei handelte es sich um bau- 
technische Unterlagen mit Nivelle¬ 
ments der zwei vorgeschlagenen, bis 
Wurzen gleichlaufenden, aber anschlie¬ 
ßend entweder über Strehla oder Mei¬ 
ßen geführten Trasse. Parallel dazu er 
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ses ein aus 30 Aktionären bestehendes 
Direktorium unter Vorsitz Gustav Hark¬ 
orts, dem Bruder Friedrich Harkorts tn 
Wetter (Ruhr). Die Zusammensetzung 
und Arbeitsweise des Comites spreng 
ten Lists Vorstellungen. Die Mitglieder 
des Comitös und ihre Ingenieure stan¬ 
den vor einer historischen Aufgabe von 
nationaler und internationaler Bedeu¬ 
tung für das Eisenbahnwesen, Probleme 
auf allen Gebieten waren zu lösen. Sie 
betrafen die Linienführung, die Kon¬ 
struktion großer Eisenbahnbrücken und 
Hochbauten ebenso wie den Erdbau, 
die Gleisanlagen, die Organisation des 



1 Ein zeitgenössischer Stich 
vom Einschnitt bei Machern 

2 HoJzschwelfenoberbau mit 
BreitfuSschienen der Leipzig- 
Dresdner Eisenbahn nach: 
.Hunden Jahre Deutsche Eisen 
bahnen“ 

Repro. Sammlung des Verfas¬ 
sers 

Zeichnung: Verfasser 


Tabelfe Anforderungen an den Oberbau 


Parameier 

1B39 

1989 

Masse der Lokomotive 

6! 

80 b* 120 1 

Masse pro Rad salz 

LSI 

20 1 

V irj , 

40km/h 

120 km/ti 

Masse des Zuges 

25 t 

etwa 2 0001 

Masse der Schiene pro m 

12 kg 

4g kg (S4gt 

Länge der Schiene 

4.4 m 

15,30 bis 

50 m 


arbeitete der vorbereitende Ausschuß 
das Statut. 

Die Staatsregierung erteilte im Dekret 
vom 6, Mai 1835 dann die „vorläufige 
Genehmigung" zu dem Vorhaben. Das 
geschätzte Anlagekapital von 1,5 Mill. 
Talern sollte durch Aktienzeichnung 
aufgebracht werden. Die am 14. Mai 
1835 eröffnete Aktienzeichnung er¬ 
brachte in nur eineinhalb Tagen das er¬ 
forderliche Anlagekapital. 

Die späteren genaueren Kostenermitt¬ 
lungen, der Aufwand für den Gleisbau 
- einschließlich des ursprünglich nicht 
vorgesehenen zweiten Gleises -, der 
Aufwand für das verbesserte Strecken¬ 
profil mit flacheren Neigungen, die 
Preise für die erforderlichen Gebäude 
und Maschinen, die für Importe zu lei¬ 
stenden Zollgebühren ergaben eine 
neue Gesamtsumme von 4 385 970 Ta¬ 
lern. Daher mußte das Aktienkapital auf 
4,5 Mill. Tater erhöht werden Es wurde 
am 15. Juni 1837 bewilligt. 

Bereits am 5. Juni 1835 wählte die kon¬ 
stituierende Versammlung des Comltds 
an Stelle des vorbereitenden Ausschus- 


Eisenbahnbetriebs und die Verwaltung. 
Weder ökonomische und technische Er¬ 
fahrungen noch Vorbilder gab es. Man 
hielt sich an die vorbereitenden Arbei¬ 
ten von Friedrich List. 

Die Vorbereitungen 

Zeitraubende Diskussionen und ein 
langwieriger Verwaltungsweg kenn¬ 
zeichneten die Zeit bis zur „allerhöch¬ 
sten Zustimmung". Zwischenzeitlich 
entschloß sich das Direktorium, mit den 
Bauarbeiten an der Muldenbrücke bei 
Wurzen und im Teilabschnitt Leipzig- 
Wurzen zu beginnen. Obwohl die Ver¬ 
messungsarbeiten und der Gründer 
werb für die ganze Linie noch nicht ab¬ 
geschlossen waren, wollte man hier¬ 
durch nach heftigen Angriffen auf das 
Direktorium die Ungeduld der Aktio¬ 
näre und die der Öffentlichkeit befriedi¬ 
gen. Gleichzeitig erhielten die Im Bahn¬ 
bau noch unerfahrenen Ingenieure Ge¬ 
legenheit, Kenntnisse besonders über 
den Erd- und Gleisbau zu erwerben 
Als verantwortlicher bauausführender 
Oberingenieur wurde ab 1. November 
1835 der bei der Wasserbaudirektion tä¬ 
tige Hauptmann Kunz angestellt. Über 
die endgültige Linienführung beriet 
man sich außerdem mit dem erfahrenen 
engfischen Ingenieur Walker. Er emp¬ 
fahl im Gegensatz zu der von Oberinge¬ 
nieur Kunz vorgeschfagenen Variante 
über Strehla, die Elbe bei Riesa zu über¬ 
queren und die Trasse auf der rechten 
Elbseite bis Dresden Neustadt welterzu- 
führen. 
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Vorausschauend erkannten die Verant¬ 
wortlichen die Notwendigkeit, den 
Bahnkörper zweigleisig mit maximalen 
Neigungen von 1:200 und einem klein¬ 
sten Krümmungshalbmesser vo h 

R= 1130m anzulegen und schienen- 
gleiche Überwege möglichst zu vermei¬ 
den, (Das zweite Gleis wurde wegen 
^ des rasch anwachsenden Transportvo¬ 
lumens und Reiseverkehrs schon vom 
9. April 1839 bis 1. Oktober 1840 ver¬ 
legt,) Verkehrsgeographisch zwangen 
die im wesentlichen von den südlichen 
Gebirgen in Süd-Nord-Richtung, da¬ 
nach in Nord-West-Richtung verlaufen- 

2 


den Täler und Flüsse, z. B. Mulde und 
Elbe, zum Bau der ersten bemerkens¬ 
werten großen deutschen Eisenbahn- 
brücken. 

Außerdem war eine ungewöhnlich 
hohe Anzahl von Arbeitskräften - zeit¬ 
weilig handelte es sich um 7 000 Men¬ 
schen - optimal einzusetzen, unterzu¬ 
bringen und zu verpflegen. 

Wie damals üblich, floß ein beträchtli¬ 
cher Teil des Arbeitslohns für Unter¬ 
kunft und Verpflegung mit einem Profit 
anteil wieder zurück an den Unterneh¬ 
mer. Dem Arbeiter verblieb nur ein ge 
ringer Teil seines Lohns. 

Nach dem Vorbild des Bergbaus wurde 
- vermutlich erstmalig überhaupt - 
eine Hilfskasse für Unterstützungen bei 
Unfällen und Krankheiten eingerichtet. 
Anfänglich fehlten viele der dringend 
notwendigen Arbeitskräfte. Dazu gehör¬ 
ten auch leitende Ingenieure und Tech¬ 
niker. Es gab Erwägungen, den Mangel 
an Arbeitern durch den Einsatz des Mili¬ 
tärs zu beheben, Aufrufe der Eisen¬ 
bahn-Gesellschaft in nahezu allen Ge¬ 
bieten des Landes brachten schließlich 
den gewünschten Erfolg, sicherlich be¬ 


einflußt durch die hier etwas höheren 
Arbeitslöhne als im übrigen Deutsch¬ 
land, Der tägliche Normailohn betrug 6 
bis 8 Groschen. Akkordarbeiter erhiel¬ 
ten 10 bis 14 Groschen am Tag. 

Die Technologie des Arbeitsablaufs 
stützte sich nach den heutigen Begriffen 
nur auf primitive Geräte. Hacke, Schau¬ 
fel und Handkarren waren die wichtig¬ 
sten. Entsprechend dem Arbeitsfort- 
schrltt wurden auf den mit Baugleis ver¬ 
sehenen Abschnitten schon große sta¬ 
bile Wagen für Erdtransporte verwen¬ 
det. Beim Transport von umfangreichen 
Erdmassen, wie im Einschnitt bei Ma¬ 


chern und am Gerichshainer Damm, 
setzte man auf den Baugleisen große, 
mit Pferden bespannte Wagen ein. Ab 
5, April 1836 übernahmen die inzwi¬ 
schen aus England ein getroffenen Loko¬ 
motiven den Erd- und Baustofft ran Sport. 
Die erste Lokomotive, die KOMET, traf, 
in viele Kisten verpackt, 1836 auf dem 
künftigen „Eisenbahnhofe" Leipzig ein. 
Zu diesem Zeitpunkt entstanden die er¬ 
sten Werkstätten. 

Mit dem Probebetrieb auf den Baustel¬ 
len begann man gleichzeitig, Personal 
für den weiteren Betrieb, insbesondere 
junge Lokomotivführer, heranzubilden. 
Inzwischen war die neue Eisenbahn 
über Sachsens Grenzen hinaus bekannt 
geworden. Viele Interessenten kamen, 
um die Einrichtungen zu studieren. 

Der Baubeginn 

Im Vorlauf zu den anderen Bauvorha 
ben entstand zunächst die Mulden 
brücke bei Wurzen, Der günstige Ge¬ 
ländeerwerb, aber auch die günstige 
Witterung ermöglichten, daß im Herbst 
1835 hier die Arbeiten aufgenommen 
werden konnten. 


Geodätisch am weitesten gediehen wa¬ 
ren die Vorarbeiten bei Machern, Am 
1 März 1836 begann man dort den 
Streckenbau mit dem ersten Spatenstich. 

Der Ort wurde durch den für damalige 
Vorstellungen mit 3 km fangen und mit 
etwa 12,50 m tiefen Erdeinschnitt in der 
Wasserscheide zwischen Mulde und 
Parthe sehr bekannt (Abb, 1), 

21 Mill. Kubikfuß (alte sächsische Maß¬ 
einheit) Erdmassen - das sind etwa 
475 000 m 3 - mußten aus schwerem Bo¬ 
den bewegt werden. Zwischen Leipzig 
und Machern waren 50 Durchlässe, 
zwei Straßenunterführungen und eine 
größere Brücke über die Parthe zu er¬ 
richten. Außerdem mußte bei Machern 
eine Landstraße auf 900 m verlegt wer¬ 
den, um das zweimalige schienenglei¬ 
che Kreuzen der Straße zu vermeiden. 

Mit dem Bau der ersten Teilstrecke war 
auch über den anzuwendenden Gleis¬ 
bau zu entscheiden. Das betraf insbe¬ 
sondere Form und Abmessungen der 
Schienen, Schwellen und ihre Befesti¬ 
gungsart. Unter den aus dem Ausland 
bekannt gewordenen Formen wählte 
man für diesen als Versuchsstrecke an¬ 
zusehenden Abschnitt drei gleichlange 
Varianten aus. Der kostengünstige Holz- 
langschwellen-Oberbau, mit auf Holz¬ 
langschwellen befestigten 26,4 mm star- * 
ken Flachschienen, bewährte sich 
nicht. Wie schon die ersten Lokfahrten 
zeigten, erwies er sich für die Achsfahr- 
massen der Lok als zu schwach. Die Ta¬ 
belle ermöglicht einen Vergleich mit 
den damals und heute an den Oberbau 
zu stellenden Anforderungen. 

Der Oberbauleiter, Oberingenieur 
Theodor Kunz, führte die als Pilzform 
gewalzte Schiene ein, die - einige Ab 
weichungen eingeschlossen - durch 
aus mit der heutigen Schrenenform ver¬ 
gleichbar ist. Er lagerte die Schiene un¬ 
mittelbar auf den hölzernen Quer¬ 
schwellen. Um dem Rad des Fahrzeugs 
einen maximal ruhigen Lauf vorzu¬ 
schreiben, stellte Kunz bereits den 
Schienenfuß 1:20 nach der Gleismitte 
hin geneigt auf die Schwelle. Die Nei¬ 
gung wurde in die Schwellenoberfläche 
gemäß der Schienenfußbrerte eingear 
beitet. Die Schienenstöße lagen auf ge¬ 
walzten Unterlagsplatten mit eingewalz¬ 
tem Außenrand. Kräfte Hakennägel ver 
banden Schiene und Schwelle (Abb. 2), 
Schon damals erkannte man die Not¬ 
wendigkeit einer guten Entwässerung 
für die Gleislage. Sie wurde durch das 
Schotterbett und seitliche Rigolen aus 
Steinschlag ermöglicht. Die Holz¬ 
schwellen erhielten gegen Fäulnis ei¬ 
nen Anstrich mit Steinkohlenteeröl; spä¬ 
ter wurden sie in Steinkohlenteeröl ge¬ 
tränkt 

Kunz schuf damit die Grundform des 
Oberbaus, die heute in der ganzen Weit 
vorherrscht. Die Kunzsche Oberbau¬ 
form wurde ab Wurzen verlegt und mit 
der Gleisreparatur auch auf den ersten 
Streckenabschnitten eingebaut. 

Fortsetzung folgt 
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Halb, liebe junioren! 

Wieder einmal könnt thr eine 
kleine Verschnaufpause ei nie 


gen. Die Mai Ferien sind für die 
Schüler der 10 Klassen die letzte 
Entspannungsphase Anschlie 
ßend müssen sie sich auf die Ab¬ 
schlußprüfungen vor bereiten. 
Die Lehrverträge stecken zwar 
schon in der Tasche , aber der 
neue Lebensabschnitt sollte 
auch mit einem guten Zeugnis 
angetreten werden. Für die 
Schüler der 9. Klasse geht es 
darum - soweit nicht die Wei¬ 
chen für den Besuch der erwei¬ 
terten Oberschule oder die Be¬ 
rufsausbildung mit Abitur bereits 
gestellt sind sich um die Aus¬ 
bildung in einem Wunschberuf 


zu bewerben . Denkt daran , auch 
die Kopfnoten sind dafür wich¬ 
tig 

Unsere Jugendgruppen werden 
in den Maiferien einen kräftigen 
Zwischenspurt ein fegen, um die 
Exponate für das 18. Speziali , 
stentreffen vorzubereiten. 

Es ist daher höchste Zeit, daß ich 
Euch noch die beiden anderen 
Diplomträger des 17. Speziali¬ 
stentreffens Junger Eisenbah¬ 
ner" vorsteife. Bestimmt könnt 
Ihr hier noch manche Anregung 
finden . 

Für meine Freunde, die nicht in 
einer jugendgruppe organisiert 


sind, soll der Gleisplan von Da¬ 
niel Hartisch aus Berlin wieder 
einmal zeigen, daß es bei gutem 
Willen möglich ist, eine Modell 
bahnanläge vielfältigen Platzver 
haltnissen anzupassen. 

Die bisher veröffentlichten 
Gleispläne und die fachkundigen 
Kommentare unseres Speziali 
sten Günter Fromm haben viele 
Anhänger gefunden Deshalb 
werdet Ihr diese Serie auch künf¬ 
tig auf der Junior-Seite finden. 

Euer 

UliiLj 





Junioren fragen, 

Willy antwortetI 

Mario Hildebrand aus 
Bräun sdori, 9201, fragte 
mich, wie man einen ika- 
rusGelenkbus bauen kann. 


Die Freunde Mario Kwast, Jens Tröster. Sascha Graf und Lars Hübner der AG 4/8 Grafenroda (v I n. r.J verteidigen ihr 
Exponat 

Foto G. Sauerbrey, Erfurt 


Lieber Mario! 

Eine entsprechende Bauan* 
lei Jung wurde bereits im 
.me" 8/1981, Seite 244, ver¬ 
öffentlicht. Dieser Anlei' 
tung ist nichts hinzuzufü- 
gen. Etwas Geduld, eine 
Portion Sorgfalt und Dein 
Wunschmodell ist fertig. 
Solltest Du in Deiner 
Schule, der Arbeitsgemein¬ 
schaft oder Deiner Biblio¬ 
thek die angegebene Aus¬ 
gabe des modelteisenbah- 
ners nicht zur Verfügung 
haben, mußt Du Dich bitte 
noch einmal an die Redak 
tion unter dem Kennwort 
„Junior-Seite* wenden! 


Diplomträger des 17, Spezialistentreffens 

Ein Diplom für die Waldeisenbahn 


Herzliche Glückwünsche gehen 
an die Arbeitsgemeinschaft 4/8 
des DMV in Gräfenroda Sie 
konnte mit ihrem Exponat .Mo¬ 
dell Waldeisenbahn' 1 ein Diplom 
zum 17, Spezialistentreffen Jun 
ger Eisenbahner" erringen. Da 
mit stand eine Jugendgruppe auf 
dem Siegerpodest, die über 
große Erfahrungen verfügt, 
Schon 1974 erhielt diese Arbeits 
gemeinschaft ein Diplom Daher 
war das Gespräch mit den vier 
Jugendfreunden, die ihre Ar 
beitsgemeinschaft vertreten 
durften, für mich eine wahre 
Fundgrube. 

Sie baten mich als erstes zu er 
wähnen, daß an dem Exponat 
alle zehn Jugendlichen der 


Gruppe gleichermaßen Anteil 
haben Was Ist das Sensationelle 
an diesem Exponat? 

Die vorgestellte funktionsfähige 
Anlage, unser Bild spiegelt das 
allerdings nur mittelbar wider, 
ist aus einzelnen Modulen, bes¬ 
ser gesagt Normteilen oder Bau¬ 
steinen in der Größe 
330 mm x 330 mm zusammenge 
fügt. Jeder Baustein wurde Je¬ 
weils von zwei bis vier Schülern 
vom Anfang (Rah men bau) bis 
zum Ende (Gelände, elektrische 
Funktionsfähigkeit) gebaut. Die 
durchschnittliche Bauzeit betrug 
bis etwa zweieinhalb Jahre. In ih¬ 
rer 16jährigen Geschichte hat 
die Jugendgruppe auf diesem 
Wege bereits viele Bausteine mit 
unterschiedlichen Motiven her 
gestellt. Zum Beispiel die Motive 
Hauptbahn, eingleisige Neben 


bahn mit Weinbergen und Stein 
brüchen. 

Nun gehört auch die Waldeisen 
bahn dazu. Die Gesamtkonzep^ 
tion erarbeitete Jugendgruppen- 
leiter Peter Mayer. Die einzelnen 
Bausteine gestalteten dann Pio¬ 
niere und Schüler weitgehend 
selbständig. 

Damit wurde es möglich: 

- eine kontinuierliche Arbeit zu 
leisten, ohne das Vorangegan 
gene weg zuwerfen, 

- die verschiedenen Bausteine 
zu einer „saalfüllenden" Ausstel 
lung zusammenzusetzen, 

- eine Kopplung mit der Ge 
meinschaftsanlage der Erwach¬ 
senen zu ermöglichen. 

- einen kleinen Teil der Anlage 
in den AG-Räumen ständig auf 
zubauen und einen Fährbetrieb 
als willkommene Abwechslung 
für die Bauabende zu ermögli 
Chen, 

- in jedem Baustein die Grund 
anforderungen an eine Modell 
bahnanlage zu realisieren und 
alle dazu notwendigen „Ge 


werke" zur Anwendung zu brin¬ 
gen und 

- die Platzprobleme rationell zu 
lösen. 

Ein überzeugendes Erfoigsrezept 
also. Bleibt mir als aufmerksa¬ 
mer Zuhörer und Beobachter 
nur übrig, Lars und Mario viel 
Erfolg bei den Abschlußprüfun¬ 
gen zu wünschen. Sicherlich hat 
ihre fleißige Arbeit in der Ju¬ 
gendgruppe AG 4/B Gräfenroda 
dazu beigetragen, daß aus ihnen 
ein tüchtiger Zimmermann und 
ein begeisterter Lokführer wer 
den Aber auch Sascha, der die 
9. Klasse besucht und Elektronik¬ 
facharbeiter werden möchte, 
und Jens (8. Klasse), der sich mit 
dem Selbstbau von Lokomotiven 
beschäftigt und ebenfalls vom 
Beruf des Triehfahrzeugführers 
träumt, haben unvergeßliche 
Stunden der Freude, des Tüf- 
telns, Knobeins und der hand 
werktichen Arbeit in ihrer Ar 
beitsgemeinschaft verbracht. 

Willy 
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TT-Hei man läge 
unseres Lesers 
Daniel Hartisch, Berlin 

Größe: 2,46 m x 0,92 m (größte 
Abmessungen), Thema: einglei¬ 
sige Nebenbahn; Ort: Hügel 
land; Zeit: unbestimmt; Gleissy 
stem: BTTß, etwa 12 m Gleis und 
9 einfache Weichen; Bebauung 
überwiegend aus VERO Bausät 
zen H die zum Teil verändert wur 
den; tndustriegelände ist noch 
tm Aufbau, 

Mein Kommentar: 

Die eigenartige Anlagenform re¬ 
sultiert aus den Abmessungen 
des Kinderzimmers in einer Neu¬ 
bauwohnung des Typs WBS70. 
Die Aussparung bietet Platz für 
das Sedienpult sichert eine gute 
Zugänglichkeit zu allen Punkten 
der Anlage und ist Vorausset 
zung für ein gefahrloses Öffnen 
und Schließen des Fensters Die 
Anlagenplatte wurde 50 cm über 
dem Fußboden angeordnet, ein 
Zwischenboden dient zum Ab 
stellen von Fahrzeugen und der 
im Bau befindlichen Gebäude 
modelle 

Ich muß vorausschicken, daß 
Daniel beim Beginn des Anla 
genbaus 12 Jahre alt war und 
seine erste Anlage ohne Mithilfe 
Erwachsener aufbaute. Sicher 
hat Vati aber beim Bau der Anla¬ 
genplatte geholfen. Daniel 


schätzt selbst ein, daß seine An¬ 
lage noch kein Meisterstück ist, 
aber das Hobby Modelleisen 
bahn ihm viel Spaß bereitet. 
Schließlich ist das die Hauptsa 
che! 

Ich habe nach seiner Skizze den 
Gteisplan konstruiert wie er 
etwaaussehen könnte. Einige 
kritische Bemerkungen dazu . 
Der Bahnhof links hat keine Wei 
chen, wäre daher nur als Halte¬ 
punkt zu bezeichnen Das Stell¬ 
werk in der linken Ecke ist also 
nicht notwendig. Auch die Si¬ 
gnalanordnung entspricht nicht 
dem Vorbild, Zu diesem schwie¬ 


rigen Kapitel will ich an dieser 
Steile nicht mehr sagen Die Be 
kohlungsanlage (oben, Mitte) 
wäre zweckmäßiger neben dem 
Lokschuppen aufzustellen. Vom 
inneren Gleis des Bahnhofs 
rechts ausfahrende Züge gelan¬ 
gen nicht wieder in den Außen- 
kreis. Voraussetzung dafür wäre 
eine Weichenverbindung unter¬ 
halb der Brücke, wie sie gestri¬ 
chelt eingezeichnet wurde. Sie 
kann nachträglich noch einge¬ 
baut werden und würde die 
Fahrmöglichkeiten erweitern. 
Schaltungstechnisch gibt es 
keine Probleme. 


Daniel sollte sich in einer Biblio¬ 
thek die Bände der transpress- 
Modellbahnbücherei ausleihen 
und sie beginnend mit Band 1 
gründlich studieren. Er kann 
daraus bestimmt viele Hinweise 
für seine Anlage entnehmen. Auf 
jeden Fall zeigt dieses Beispiel, 
daß auch eine erste Anlage trotz 
mancher Mängel auf unserer'ju 
gendseite vorgestellt wird. Da 
niel wünsche ich weiterhin viel 
Freude und Erfolg bei Gestaltung 
der Anlage, 


Das meint Euer Günter Fromm 
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Marcet Geyer, Andreas Roth, Carsten Maros! {v I, n r ,) von der AG 3/85 Wer* 
dau verteidigen ihr Exponat. 

Foto: G Sauer brey. Erfurt 


Eine Exkursion 
nach Werdau 

Unter dieser Überschrift findet 
Ihr keinen Exkursionsbericht, 
wie er vielleicht erwartet wird. 
Nein, es äst die Aufforderung an 
Euch, gemeinsam mit Euren El 
tern das Ferienprogramm zu be¬ 
reichern oder mit der Jugend 
gruppe einen Abstecher nach 
Werdau zu machen. Im Umfeld 
des dortigen Heimatmuseums 
findet Ihr die Garten bah na n tage 
der Arbeitsgemeinschaft 3/85 
Werdau des DMV. Das auf dem 
Bild gezeigte Fachwerkhaus 
könnt Ihr dort dann im Original 
sehen. 

Auf unserem Foto wird gezeigt, 
wie die Mannschaft der AG 3/85 
Werdau ihr Exponat „Gebäude 
Gartenbahnhaus" verteidigt, mit 
dem sie auf dem 17. Spezialisten 
treffen „junger Eisenbahner" 
ebenso favorisiert wie die ande¬ 
ren bereits vorgestellten Mann 
schäften ihr Diplom errang 
Zehn Jugendliche der insgesamt 
30 Freunde starken Arbeitsge 
mein Schaft beschäftigen sich mit 
der immer mehr Anhänger fin¬ 
denden Gartenbahn. Dabei muß 
nahezu alles, vom Gleis über 
Weichen, Gebäude, Wagen bis 
zu den Lokomotiven selbst ge¬ 
baut werden. An anderer Stelle 


unserer Zeitschrift wurde dar 
über schon berichtet. Ich bleibe 
bei meiner Aufforderung, das 
sollte man sich ansehenf Natür¬ 
lich in den Sommermonaten! Zu 
rück zum Fachwerkhaus. Es ist 
von den Jugendlichen für die 
Ausgestaltung der Gartenbahn 
anlage gebaut worden, Als Vor 
bild haben sie sich das unter 
Denkmalschutz stehende Wohn¬ 
gebäude ausgewählt, indem ge¬ 
genwärtig auch die AG-Räume 
untergebracht sind. Da es für 
dieses alte Gebäude keine 
Grundrisse und Bauzeichnungen 


gab, wurden diese Daten selbst 
ermittelt Fotos und ein Mikro 
Computer, auf dessen Bildschirm 
eine zeichnerische Darstellung 
entwickelt wurde, erwiesen sich 
als wertvolle Hilfen. Das Pro¬ 
gramm dafür wurde vom Com¬ 
puterspezialisten des Teams 
Andreas Roth {Bild Mitte) erar 
beitet. Der rekonstruierte Bau¬ 
plan ist auf dem mit dem Rech 
ner gekoppelten Monitor zu er¬ 
kennen. Mit Hilfe des Compu¬ 
ters konnten die einmal gespei¬ 
cherten Daten nach verschiede¬ 
nen Gesichtspunkten ausgewer¬ 


tet werden. Danach sind die Pro¬ 
gramme zur Darstellung von be 
stimmten Ansichten, Aus 
Schnittsvergrößerungen entstan 
den und die Maßstäbe umge 
rechnet worden. Verständlich, 
daß im Zeitalter des Computers 
die Bedienung schnell erlernt 
war r nachdem der Spezialist das 
Programm erarbeitet hatte. 

Daß trotz des relativ großen 
Maßstabs ein solcher Nach bau 
Filigranarbeit bedeutet, konnten 
uns die Freunde aus Werdau an¬ 
hand der Bauteile, von Carsten 
Im Bild demonstriert, und der 
Dachziegelnachbildung sehr an 
schaulich erläutern. Ein Pro 
gramm, das uns Modellbauern 
eigentlich bisher fremd war, ist 
die weiter sichere Imprägnierung 
des Modells, denn eine Garten- 
bahn hat kein Dach über dem 
Kopf... 

Ich wünsche jedenfalls den Wer 
dauer ModeIIbahnfreunden, daß 
sie immer so engagierte Jugend 
liehe mit kühnen und anspruchs¬ 
vollen Ideen in ihren Reihen ha¬ 
ben. 

Übrigens: Heute müssen wir uns 
den Computer noch erobern! 
Doch morgen wird er schon der 
Bruder unserer Modelleisen¬ 
bahn seinf 

WWy 
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Dipl.-Ing. Lothar Grunert {DMV), 
Magdeburg 


Erweiterter 
T riebfahrzeugpark 

Empfehlungen für die Nenngröße TT 

Vorstehender Beitrag ergänzt den Arti¬ 
kel „Güterzug - Dam pf lokomoti ven" 

{„me" 2/86) und soll anregen, den 
Triebfahrzeugpark in der Nenngröße 
TT zu erweitern. 

Bei der Baureihe 244 handelt es sich um 
ein Eigenbaumodell; die Modelle der 
Baureihen 50.4, 58,4, 64 r 80, 106 und 
118.2 sind Umbauten. Lediglich die Bau¬ 
reihen 35 und 242 (ohne Abb.) wurden 
frisiert. Alle Modelle erhielten den TT- 
Motor als Antrieb, der allerdings für die 
Baureihen 244 und 80 gekürzt werden 
mußte. 

Frisuren 

Bei der Baureihe 35 störten mich der 
große Abstand zwischen Lok und Ten¬ 
der sowie der Kupplungshaken am Vor¬ 
läufer. Deshalb wurde der Kupplungs¬ 
haken entfernt und anstelle dessen eine 
Schraubenkupplungsimitation sowie 
Bremsschläuche an der Pufferbohle an¬ 
gebracht. Kupplungsimitation und 
Bremsschläuche bestehen aus Draht. 
Der Abstand zwischen Lokomotive und 
Tender wurde gemäß dem im „me" 
4/86 veröffentlichten Beitrag verkürzt. 
Die Triebfahrzeuge der Baurei¬ 
hen 211/242 der DR besitzen seit etwa 
zehn Jahren unter der Pufferbohle keine 
Schürzen mehr. Dementsprechend ver¬ 
änderte ich das TT-Modell. 

Außerdem wurde die Pufferbohle vom 
Drehgestell getrennt und am Rahmen 
angekfebt. Die Kupplung befestigte ich 
am Drehgestell; damit ist in den Kurven 
ein freies Spiel gewährleistet. Um den 
leeren Raum zwischen Drehgestell und 
Kupplung auszufüllen, fertigte ich aus 


handelsüblichen Blechstreifen Schnee¬ 
pflüge. 

Da mpf lok- Umbauten 

Angeregt durch ein Kleinserienmodell 
baute ich als erstes Modell eine Loko¬ 
motive der Baureihe 50.4 um. Das 
DMV-Kleinserienmodell konnte meine 
Erwartungen aber nicht erfüllen; Heu 
Singer-Steuerung von der Baureihe 86, 
Kuppelstangen nur von der B- bis zur E- 
Achse und unbefriedigende Laufeigen¬ 
schaften in den Kurven. (Hierbei muß 
man aber berücksichtigen, daß es sich 
um eines der ersten Modelle dieser 
Kleinserie handelte.) 

Meine E-Kuppler sind ähnlich wie die 
im anfangs erwähnten Beitrag beschrie¬ 
ben, aufgebaut. Sie weichen aber in ei¬ 
nigen Details ab. So liegt die Klebestelle 
im Rahmen zwischen der A- und B- 
Achse oder zwischen der D- und E- 
Achse, und die Bodenplatte wird an drei 
Stellen angeschraubt. Beide Teile der 
Bodenplatte sind nicht miteinander ver¬ 
klebt; denn das ist aufgrund der drei Be¬ 
festigungsschrauben nicht erforderlich. 
Über eine verlängerte Schneckenwelle 
werden alle fünf Achsen angeträeben. 
Die Kuppelstange ist ebenfalls am Treib¬ 
radsatz geteilt Zu empfehlen ist jedoch, 
den Bund an der Innenseite der Räder 
nicht nur an der A- und E-Achse, son¬ 
dern auch an der Treibachse zu entfer¬ 
nen und die Bremsbackenimitation für 
die Treib- und E-Achse etwas schmaler 
zu feilen. 

Im Gegensatz zu den E-Kupplern ent¬ 
standen die Baureihen 64 und 80 aus 
der gekürzten 86er bzw, der 81er. Zu¬ 
sätzlich wurde die 80er noch verfeinert. 
Beispielsweise habe ich die Lampen 
durch die der 86er ersetzt. Weiterhin 
erhielt diese Maschine Kolbenstangen¬ 
schutzrohre, Haupt! uftbehälter, Trittlei¬ 
tern für das führerhaus, Sonnenblen¬ 
den und eine Lichtmaschine von der 
56er, 

Diesellok-Umbauten 

Die Lokomotive 118 203 stellt die sechs- 
achsige Version der in den Nenngrößen 
HO und N angebotenen 118 059 dar. 
Das Vorbild bekam aber wieder den se 
rienmäßigen Führerstand, Für das Mo¬ 
dell wurden Fahrgestell und Drehge¬ 


stelle von der M61 übernommen. Die 
Stirnpartie fertigte ich aus Pappe. 

Das jüngste Kind meiner Umbauten ist 
die Baureihe 106 Rahmen und Getriebe 
stammen von der Baureihe 103. Der 
Rahmen für die Baureihe 106 besteht 
aus zwei Rahmen der Baureihe 103 ent¬ 
sprechend der Achsanordnung für die 
Baureihe 106, Der größte Teil der Arbei¬ 
ten an der 106 entfiel jedoch auf das 
Gehäuse. Hierfür griff ich auf das der 
Baureihe 110 zurück. Es mußte an etwa 
15 Stellen getrennt und neu zusammen¬ 
gesetzt werden. Schwieriger war, das 
Führerhaus herzustellen, denn es 
wurde um den TT-Motor herumgebaut. 
Deshalb entstand auch ein Kompromiß: 
Das Führerhaus zwischen Vorbau und 
Eingangstür fiel etwas länger und die 
Tür wiederum etwas schmaler als beim 
Vorbild aus. 

Ellok-Eigen bau 

Das Modell der Baureihe 244 entstand 
in traditioneller Pappbauweise. Das be¬ 
trifft sowohl das Gehäuse als auch den 
Rahmen, Von den Elloks der Baurei¬ 
hen 211/242 stammt hingegen das An¬ 
triebsprinzip. Obwohl die 244 kürzer ist, 
besitzt sie echte Drehgestelle und keine 
„Sctoeindrehgestelle" wie das Modell 
der Baureihe 110, Die Sandkästen, 
Achslager und Blattfedern wurden aus 
Kunstharz gegossen. Als Formen dien¬ 
ten Cenusilabdrücke der 254er Drehge¬ 
stelle. 

1 Baureihe 106 Eine Bereicherung für den TT 
Triebfahrzeugpark ist diese Rangierlok. 

2 Baureihe 244, entstanden m Selbstbau 

3 Baureihe 64, der „Bubikopf", entstanden aus der 
Baureihe 86. Mögen die Radsätze auch etwas zu 
Wein sein, Kompromisse sind bet der kleinen Aus 
wähl an Dampflokradsätzen in TT unumgänglich, 

4 Baureihe 80. Off Sind gerade die kleinen Loks 
der Anziehungspunkt manche' großen Anlage 

5 Lokomotive SB 1459, Modell der sä XJll H. mit 
Speisedom. Oie Rauchkammerschürze wurde neu 
angefertigt. 

6 Lokomotive 110 203. Ein Einzelstück der DR, wie 
man es heute nicht mehr antriTt, 

? Bau rei h e 35 m it Sc h ra ubenku p p lungs im Hat io n 
und Bremsschläuchen sowie verkürztem Abstand 
zwischen Lok und Tender. 

8 Baureihe SO.4 Dieses Modell erhielt wie die 
BR 35 eine Sch rauben kupp [ungslmitatton und 
Bremisch laue he Lok und Tender sind kurzgekup 
peh 

Fotos: Verfasser 


Verbesserungen an 
HO-Eibug wagen 2. Klasse 


Den Besitzern der ersten Mo¬ 
delle dieses Wagens (Kat. 

Nr. 426/43) wird beim Ver¬ 
gleich mit Vorbildfotos (siehe 
„me" 10/77 S. 315) das Fehlen 
der unteren Trittbretter an den 
Einstiegen aufgefallen sein. , 
Dieser Mangel kann relativ ein* 
fach beseitigt werden. Aus den 


Rungen des TT-Wagens (Kab- 
Nr. 4620) werden diese Triß¬ 
bretter angefertigt. Entspre¬ 
chend der Abb. 1 sind die Run¬ 
gen zu bearbeiten. 

Vor dem Ankleben sind sie 
schwarz zu streichen. Nach 
dem Trocknen werden die 
neuen Trittbretter gemäß 
Abb. 2 an den Drehgestellblen¬ 
den angeklebt. 

Als Kleber hat sich bei mir der 



Trittbrett 


L 

brefrgestciibltntfe 


Zwelfcomponemenkteber „He¬ 
ia pojT gut bewährt, schon 
nach 20 Minuten ist eine me¬ 
chanische Beanspruchung der 
geklebten leite möglich. 
Abschließend sollte man noch 
die Grrffstönger an den Ein¬ 
stieg stüren mit weißer Farbe 
absetzen. 

Text und Zeichnung: 

D. Weher , Biesenthai 


18 me 5/89 
















modcll 

bahn 




me 5/89 19 



























moddl 

bahn 



y im Bahnhof herrscht Hodibietneb. <m Hinter 
grund befindet srch das Bahnbetriebswerk 


7 Ein D Zug fahrt ays dem GebirgsmasstV Die¬ 
ser Zug besieht aus aken ZI.5-cm Wagen 


3 Ein Guterzug mit umgebauter . Merkur" Tender 
lok verfaßt den GüEerbahnhof. wahrend eine Eigen 
bau Klein lok (Ko 1 - Rang re rar bei teil verrichtet 

4 Nach Kreuzung verlassen die beiden Personen 
zuge den Bahnhof tmposant anzusehen ist das 
Dreiletter-Mar klm G fei sma renal 


5 Auf dem mittleren Gle;s überholt em Guterzug 
einen Eilzug, eine Situation, die auch beim VorbiSd 
möglich ist 


Fotos’ Verfasser 


4 
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Herbert Both, Berlin 


Eine 

„Oldtimer''-Anlage 
in der Nenngröße 0 

Das Hobby „Modelleisenbahn* ist sehr 
weit gefächert; es reicht von Fahrzeug¬ 
sammlern bis zu Modelleisenbahnern, 
die auf großen Heim* oder Gemein¬ 
schaftsanlagen fast alles vorbildgetreu 
nachgestalten und ebenso den Betriebsab- 
lauf der Eisenbahn exakt nachvollzie¬ 
hen. Dazwischen gibt es auch relativ 
viele Freunde, die alte, bekanntlich 
eben noch nicht so vorbildgetreue 
Spielzeugeisenbahnen aus der Zeit un¬ 
serer Väter und Großväter sammeln. 

Wer sich selbst der alten Spielzeug¬ 
eisenbahn verschrieben hat, wird nach 
und nach meist auch mit vielen Gleich¬ 
gesinnten Zusammenkommen. Dabei 
stellt man fest, daß viele dieser Freunde 
für ein privates „Spielzeugmuseum" 
sammeln. Und vieles steht dann wohl¬ 
verwahrt in Vitrinen, um sich lediglich 
am Anblick der schönen und oft selte¬ 
nen Stücke zu erfreuen. Nur wenige 
Sammler betreiben eine Anlage, auf der 
die Fahrzeuge auch eingesetzt werden 
bzw, das Zubehör (entsprechend seiner 
Bestimmung) aufgestellt wird. Ich ge¬ 
höre zu diesem Kreis und meine, daß 
die alten Stücke nur so wirklich zur Gel¬ 
tung kommen. Vorausgesetzt, man lebt 
nicht gerade in einer Neubauwohnung 
ohne ausreichendes Nebengelaß. Bei 
entsprechender Kompromißbereitsch- 
haft läßt sich immer eine Anlagen in 
den Nenngrößen 0 oder I errichten. 
Und sei sie noch so klein! 

Meine Anlage ist im Keller aufgebaut. 
Dabei war von Vorteil, daß das Haus 
und damit auch der Keller zentralbe 
heizt und trocken ist. Neben der Eisen¬ 
bahnanlage verblieb noch etwas Platz 
für das Aufstellen einer Werkbank, Die 
Anlage wurde auf Spanplatten errichtet, 
die auf alten Schränken und Regalen 
(Unterbau) aufgeschraubt sind. Zur Ge¬ 
räuschdämmung habe ich auf den Span¬ 
platten 10 mm starke Polystyrol Platten 
ausgelegt, diese farblich behandelt 
(u. grau für das Gleisbett) bzw. mit 
Grasmatten beklebt. An den Wänden di¬ 
rekt neben und hinter der Anlage befin¬ 
det sich eine handelsübliche Hinter 
grundkulisse bzw, wurden teilweise Ge¬ 
ländematten geklebt. Ansonsten habe 
ich an den Wänden Vitrinen und Regale 
für nicht zum Einsatz kommende Fahr¬ 


zeuge bzw. Zubehör oder „Eisenbahn- 
requi säten* angebracht. 

Verwendet wurde ausschließlich Märk- 
lin-Gleismaterial (u, a. den 8er und 12er 
Kreis). In der Anlagenmitte blieb ein 
Freiraum, um die Schränke bzw. die 
einzelnen Anlagenteile besser errei¬ 
chen zu können. Deshalb ist auch die 
Brücke abnehmbar. Die doch recht ein¬ 
geschränkten Platzverhältnisse zwan¬ 
gen teilweise zum Umbau handelsübli¬ 
cher Weichen, deren Form dem Gleis- 
plan anzupassen war. Da nur wenige 
elektrische Weichen zur Verfügung 
standen und die Antriebe zu allem 
Überfluß auch nicht mehr zuverlässig 


arbeiteten bzw. überwiegend Handwei¬ 
chen vorhanden waren, werden jetzt 
alle manuell bedient. Abschaltbare 
Gleisabschnitte erlauben einen interes* 
santen Fährbetrieb und garantieren 
dem „Fahrdienstleiter* darüber hinaus 
viel Bewegung, 

Es stehen die verschiedensten Züge be¬ 
reit. Güterzüge mit kurzen, 13 cm lan¬ 
gen Wagen und auch mit 18,5 cm bzw. 
24,5 cm langen Modellwaggons. Oder es 
fahren Personenzüge mit bis zu 18,5 cm 
langen Wagen bzw. D-Züge mit bis zu 
24,5 cm langen Waggons. Diese Mo¬ 
delle haben teilweise Faltenbalgverbim 
düngen und Inneneinrichtung (dann na¬ 
türlich mit Reisenden}! Alle Personen¬ 
wagen sind beleuchtet und alle Trieb¬ 
fahrzeuge mit Schaltern ausgerüstet, 
die ein Abstellen der beleuchteten Züge 
ermöglichen. Außerdem stehen die un¬ 
terst h ied li c h s t e n T r i eb f a h rze u g e zur 
Verfügung; aber aufgrund der teilweise 
doch engen Gleäsradien hat keines 
mehr als vier Achsen, Als „Staffage" für 
die Lokeinsatzstelle behielt ich aus mei¬ 
ner Zeuke-Zeit noch zwei Eigenbau- 
Loks: je eine preußische G 3 und P4, die 


auf Zeuke-Triebwerke T55 bzw. T 48 
aufgebaut wurden. Der Schnelltriebwa- 
gen, dem alten „Fliegenden Hambur¬ 
ger" nachempfunden, ist ebenfalls ein 
Eigenbau mit einem Bing-Triebwerk. 
Alle Triebfahrzeuge wurden durch den 
Einbau von Dioden auf Gleichstrombe- 
trieb umgestellt Außerdem ist noch 
eine betriebsfähige Dampflok vorhan¬ 
den, ein sog. Storchbein von Lehmann 
(Baujahr um 1910). Diese kleine Lok er¬ 
lebte im November 1985 in der Kinder¬ 
sendung „Superschlau" sogar einen 
Fernsehauftritt und hat auch dabei noch 
alle Anforderungen gemeistert. Wie bei 
allen alten Spiritus-Loks einfacher Bau¬ 


art ist die Geschwindigkeit nicht regel¬ 
bar, Hinzu kommt, daß aufgrund der 
Achsfolge und des kurzen Achsstands 
die Entgleisungsgefahr bei den vielen 
Weichen doch sehr groß ist. Aus Si¬ 
cherheitsgründen darf die Lok deshalb 
nicht auf der Anlage betrieben werden. 
Um die Maschine dennoch vorführen 
zu können - was besonders Kinder im¬ 
mer wieder fasziniert - wird bei Bedarf 
ein spezielles Gleisoval mit extra gro¬ 
ßem Radius aufgebaut. 

Das „monströse" Empfangsgebäude des 
Bahnhofs stammt von Kibri, und die Ge¬ 
bäude des Güterbahnhofs bzw, der 
Portalkran sind ebenfalls gute alte 
Blechbauten. Als Ergänzung wurden die 
Bahnsteige, der Kohtenbansen, der Lok- 
schuppen und der Wasserturm in die¬ 
ser einfachen Art aus Holz und Pappe 
selbst angefertigt. Durch die Beleuch¬ 
tung der Gebäude und Signale, der Aus¬ 
leuchtung der Flächen mittels der zahl¬ 
reich aufgestellten Lampen ergibt sich 
besonders in Verbindung mit der funk 
tionstüchtigen Beleuchtung der abge 
stellten Züge immer wieder ein faszinie¬ 
render Eindruck, 
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Oberingenieur Karl-Ernst Hertam 
(DMV), Naunhof 


Wagen der 

Leipzig-Dresdner 

Eisenbahn-Compagnie 

3. Teil (Schluß) 


oder mehr gebraucht werden, Anwen¬ 
dung. 

Die Personen- und bedeckten Güterwa- 
gen sind mit den erforderlichen Vor¬ 
richtungen zum Anbrlngen der SägnalEa 
ternen zu versehen, 

§15 

Alle mit leicht feuerfangenden Gegen¬ 
ständen beladenen Güterwagen müssen 
mit sicherer Bedeckung versehen sein, 
soweit nicht Ausnahmen durch das Be¬ 
triebsreglement gestattet sind, 

§17 

Jeder Wagen muß Bezeichnungen er¬ 
halten, aus welchen zu ersehen ist: 
a) die Eisenbahn, zu weicher er gehört; 


zeigte sich aber, daß sich das Fahrge¬ 
stell verbog, besonders wenn der Über¬ 
hang zu groß war. Man war aber der 
Ansicht, daß „Eisen" zu starr sei und die 
Stöße beim Fahren nicht mindere. Den 
Umstand der zu geringen Stabilität um¬ 
ging man in den 60er Jahren durch die 
Verwendung von Stahl für die Langträ¬ 
ger, Alle anderen Teile blieben in der 
zu betrachtenden Periode aus Holz, 

Mit Rädern und Achsen hatte man an¬ 
fänglich große Schwierigkeiten. Rad- 
und Achsbrüche waren nicht selten. Es 
fehlte an geeignetem Material. Die 
Technologie der Stahlherstellung war 
noch nicht weit genug gediehen. So ist 


Wagenbau 

An den Anfang werden die gesetzlichen 
Grundlagen aus dem Gesetz und Ver* 
ordnungsblatt für das Königreich Sach¬ 
sen gestellt. Es enthält die Publikationen 
und Ausführung des Bahnpolizeiregle¬ 
ments für die Eisenbahnen Deutsch¬ 
lands vom 17. April 1872, 

§12 

Alle in fahrplanmäßigen Zügen ge¬ 
hende Wagen sollen auf Federn ruhen, 
mit elastischen Zugapparaten und an 
beiden Enden mit elastischen Puffern 
versehen sein. Sämtliche Räder müssen 
mit Spurkränzen versehen sein ... Si¬ 
cherheitsketten müssen auf beiden En¬ 
den jedes Wagens angebracht und so 
befestigt sein, daß sie im Zustand der 
vollen Belastung desselben beim freien 
Herabhängen noch 50 Millimeter von 
der Oberfläche der Schienen entfernt 
sind, 

§14 

Die Thüren der Personenwagen, wei- 
che sich an den Langseiten befinden, 
sind nur auf ihren Außenseiten mit Vor 
richtungen zum Oeffnen zu versehen, 
und zwar haben diese Thüren einen 
doppelten Verschluß, worunter ein Vor¬ 
reiber, zu erhalten. Das Innere der Per¬ 
sonenwagen ist während der Fahrt in der 
Dunkelheit angemessen zu erleuchten. 
Diese Anordnung findet auch auf Tun¬ 
nels, zu deren Durchfahrung 3 Minuten 



b} die Ordnungsnummer, unter wel 
eher er in den Werkstätten und Revi¬ 
sionsregistern geführt wird; 

c) das eigene Gewicht, einschließlich 
Achsen und Räder; 

d) das größte Ladegewicht, mit wel¬ 
chem er belastet werden darf; 

e) das Datum der letzten Revision. 

Der Fahrgestellrahmen wurde sehr 
lange nur aus Holz hergestellt Schon 
bei den ersten Wagen in Nürnberg 


auch verständlich, daß die Wagenbau- 
anstalt ihre Wagen ohne Räder und 
Achsen anbot. Damit entging sie etwai¬ 
gen Forderungen der Kunden, wenn 
Brüche eintraten. Achsen und Räder 
hatten die Kunden zu liefern. 

Bei den Zeichnungen wurde vom Ver¬ 
fasser meist die Durchzeichnung des 
Rades weggelassen, Abb, 11 zeigt das 
allgemein eingeführte Rad. Es war be¬ 
stimmend für das 19. Jahrhundert. 


Zusammenstellung von Osten der vorgestellten Wagen 


Nr. Gattung 

Wagen messe (kg) 
ohne mH 

Bremse Bremse 

Lade¬ 

masse 

m 

Her¬ 

kunft 

Besch.* 

Jahr 

Fassung sraum 
(Plätze) 

1, KJ, 2. Kl. 3. XI 

4. KL 

LÜP 

(mm) 

Höh* 

(mm} 

Abt- 

Höhe 

(mm] 

Brette 

(mm) 

Achsab¬ 

stand 

(mm) 

Material 

Lang 

Iräg, 

1 

1. Kl. 



_ 

NF 

1835 

16 

_ 



** 4 260 

»2415 

1400 

2 200 

* 1 400 

Holz 

2 

1, Kl. 

- 

— 


LD 

*1839 

18 

_ 

- 

— 

- 6 000 

^ 2 700 

- 1500 

- 2 2 00 

* 2440 

Holz 

3 

1./2. Kl. 

— 

- 

- 

LD 

„ 1843 

6 

32 

* 

_ 

* 10 200 

^ 3220 

- 1900 

- 2 400 

* 6220 

Holz 

4 

3. Kl. 

— 

- 

* 

ZR 

t 1 1851 

_ 

_ 

40 


* 7 400 

=* 3250 

* 1920 

m 2 440 

* 3540 

HOlZ 

5 

3. Kl. 

_ 

_ 

, 

StB 

C 1856 



30 

* 

* 5800 

* 3250 

* 1940 

* 2 530 

2 510 

HolZ 

6 

1,72. Kl. 

9 100 

_ 


sta 

1862 

9 

16 


«. 

7660 

3 265 

2025 

2 580 

3 500 

stahl 

7 

1,72. Kl. 

fl 700 

- 

4P 

StB 

1873 

6 

16 


* 

6 870 

5 345 

2 025 

2610 

3 050 

Stahl 

8 

2 Kl 

— 

10 075 


ste 

1870 

_ 

32 

_ 

— 

fl 120 

3335 

2 030 

2 900 

3600 

Stahl 

9 

3. Kl 

7 725 

_ 

* 

LD 

1866 



40 

* 

7 610 

3 445 

2 075 

2 600 

3 660 

Stahl 

to 

1.72. Kt, 

12 750 

_ 


LD 

1869 

6 

32 

_ 

_ 

10650 

3475 

2 020 

2 600 

6 400 

Stahl 

11 

3. KJ 

_ 

12550 

_ 

LD 

1865 

- 

_ 

56 


10650 

3475 

2 020 

2600 

6 400 

Stahl 

n 

4, KL 

_ 

10950 

_ 

LD 

1872 

_ 


_ 

_ 

9 900 

3415 

2 100 

2 750 

4 500 

Stahl 

n 

Pack*. 

_ 

8100 

5 000 

LD 

1868 

- 

- 

- 

. 

7 600 

4 025 

2 005 

2440 

3 660 

Stahl 

14 

0 Wogen 

_ 

_ 

-7 500 

LD 

1843 

_ 

_ 

• 

- 

- 5350 

~ 1 940 

- 

-2 200 

* 2 620 

HOlZ 

15 

G Wogen 


_ 

-4 000 

LD 

1640 

- 

«- 

• 

- 

- 5 350 

-3 000 

» 1 750 

* 2 200 

* 2 500 

Holz 

16 

Q-Wagen 

_ 

_ 


LD 

1843 

- 




- 15 150 

- 2 870 

_ 

* 2 200 

*9100 

Holl 

17 

G Wagen 


_ 

12000 

LD 

1643 

_ 

_ 

— 


* 11 000 

=« 3 300 

- 1 850 

* 2 200 

* 4 000 

Holz 

16 

G-Wogen 

- 

6 750 

5 000 

LD 

1653 

- 

- 


- 

7 290 

3 375 

2120 

2430 

3 350 

Holz 

19 

Ö-Wagen 

— 

5025 

10000 

LD 

1857 

- 

- 

w 

- 

7 320 

2 225 

- 

2440 

3 800 

Holl 

70 

G-Wagen 

" 

7 825 

10000 

LD 

1866 

" 

- 

- 

* 

7 675 

3 375 

2030 

2600 

3 660 

stahl 


I 
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Mit der Federung der Wagen wurden 
auch mehrere Versuche unternommen, 
Einer war die hier vorgestellte Bogenfe- 
der. Bewährt hatte sich die Blattfeder mit 
den der Belastung entsprechend vor¬ 
handenen Federblattlagen. Die einfach¬ 
ste Form dieser Federung hat sich of¬ 
fensichtlich recht lange bei Güterwagen 
gehalten. Die Federn ruhten in soge^ 
nannten Schuhen direkt auf dem lang- 
träger (Wagen 2, 14 bis 19). Eine um die 
70er Jahre übliche Form zeigt ebenfalls 
Abb. 11, 

Im vergangenen Jahrhundert geizte 
man nicht mit Schmuckelementen, Das 
beweist der doch geradezu schön aus- 
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11 Rad und Federung des ehemaligen 4. Klasse 
Wagens 

12 Typischer Sächsischer G-Wagen mit senk rech 
ten Brettern der Außen Verkleidung. Das hölzerne 
Kopfstück ist deutlich zu sehen. 

13 I nneres ei nes G Wag e n s, D ie Pfe i le ze igen d ie 
Einbeuten für den Militärfransport. 

Fotos: Verfasser 

sehende Wagen 4. So waren auch an 
den Kopfstücken gußeiserne Verzierun 
gen in Form von stilisierten Akanthus- 
blättern angebracht. 

Der Wagenkasten bestand aus einem 
Kantholzgerippe, das außen anfänglich 
mit Holz verkleidet war. Für glatte zu¬ 
sammenhängende Oberflächen waren 
aufwendiges Schleifen und Spachteln 
notwendig, um Farbe und Lack auftra¬ 
gen zu können. Diese Arbeitsgänge 
wurden vom Kutschenbau übernom¬ 
men, Die viel größeren Flächen an den 
Personenwagen erforderten einen Ar¬ 
beitsaufwand, der sicherlich bald nicht 
mehr zu vertreten war, weil er zeitauf¬ 
wendig und natürlich auch sehr teuer 
wurde. 

Im dritten Bericht der Wagenbauanstalt 
steht: „... Von den gedachten Fort¬ 
schritten heben wir besonders heraus 
die gänzlich beseitigte Täfelung von 
Holz, was bisher so mancherlei UebeL 
stände und viel Reparaturen herbei¬ 
führte. In letzter Zeit wurde mit geschla¬ 
genem Eisen getäfelt, was aber der jetzt 
in Anwendung gekommenen und voll¬ 
kommen gelungenen Täfelung mit ei¬ 
ner eigentümlich präparirten Faser¬ 
matte hat weichen müssen, da diese 
sich in jeder Beziehung als das Beste er- 
giebt. Diese Täfelung bleibt unverän¬ 


derlich in jeder Temperatur, bekommt 
keine Risse, ist bei weitem stärker als 
Holz. Im Sommer kühler, im Winter 
wärmer als Holz und Eisen, und wider¬ 
steht einem Schlage oder Stosse besser 
als irgend ein Material. Der Lack kann 
dauerhafter aufgetragen werden, da in 
einem Temperaturgrade lackirt wird, 
welchen die bisher übliche Täfelung, 
selbst vom ältesten Holz, nicht gestat¬ 
tete/' 

Diese „eigentümlich präparirte Faser¬ 
matte" war wohl doch auf die Dauer 
nicht das richtige Material, sonst hätte 
sie sich erhalten. Man ging für die äu- 
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ßere Beplankung wieder zum „geschla¬ 
genen Eisen", zum Blech, über. 

Und so ist es noch heute! 

Der Originaltext von 1843 zeigt über¬ 
zeugend, mit welchen Schwierigkeiten 
man konfrontiert wurde. Ursache war 
vor allen Dingen die Tatsache, daß die 
Wagen täglich der Witterung ausge- 
setzt waren. Das Fahrgestell war durch 
die ausschließliche Verwendung von 
Holz keinesfalls stabil, so daß sich Ver¬ 
windungen auf den Wagenkasten über¬ 
trugen. Das führte zu Rissen in den 
Lackflächen. Um die Wagen möglichst 
zu schonen, wurden sie - wenn der Ver¬ 
kehr ruhte - in Wagenremisen (Wagen¬ 
schuppen) abgesteift. Diese Remisen 
sind später wieder abgebrochen wor¬ 
den, weil die fortgeschrittene Ferti¬ 
gungstechnik für die Wagen das nicht 
mehr nötig machte, oder zwingender, 
weil der Wagenpark zahlenmäßig sich 
so vergrößert hatte, daß er bei Ver- 
kehrsruhe nicht mehr geschützt abge¬ 
stellt werden konnte. Bei den Personen¬ 
wagen war es nur der 4.-Klasse-Wagen, 
der eine Außenbeplankung aus Holz be¬ 
kam. Allerdings war diese einfacher als 
bei den Wagen der Anfangszeit. Die 
Seitenwände waren unten nicht einge¬ 
zogen, so daß die Beplankung mit ge¬ 
spundeten Brettern möglich war. Für 


die Güterwagenkästen traf das ebenfalls 
zu. Auffällig ist für LDE und Staatsbahn, 
daß die „bedeckten" Güterwagen eine 
Außenverkleidung aus senkrecht ange¬ 
brachten Brettern erhielten (Abb 12), 
Dieses Prinzip wurde erst um 1880 auf¬ 
gegeben. Wagen der Zeit ab 1860 - 
vorher ist es nicht nachweisbar - hat¬ 
ten Innenverkieidungen der Seiten¬ 
wände bis 2/3 Wagenkastenhöhe. Bei 
der Besichtigung solcher als Schuppen 
auf Bahnhöfen stehenden Kästen 
konnte der Verfasser feststellen, daß sie 
Vorkehrungen für den Militärtransport 
enthielten. An den Seitenwänden waren 
Aussparungen für Sitzbretter und Leh¬ 
nen vorhanden (Abb, 13), Überhaupt 
muß gesagt werden, daß schon frühzei¬ 
tig das Militär den Nutzen der Eisen¬ 
bahn erkannte, um schnell Truppenbe¬ 
wegungen durchführen zu können. Je¬ 
der Wagen hatte Anschriften für den 
Militärtransport. 

Die 1. Klasse war reich ausgestattet. Sie 
besaß Sofas (durchgehende Bank) oder 
Einzelsitze, drei nebeneinander. Auf 
dem Fußboden war Teppich ausgelegt. 
Die 2. Klasse war nicht ganz so komfor¬ 
tabel eingerichtet. In der 3. Klasse be 
fanden sich Holzbänke, 

Im Gegensatz zu England gab es in 
Deutschland vornehmlich geschlossene 
Güterwagen. Das war eine Folge der 
vielen Staaten mit ihren Zollgrenzen. 
Offene Güterwagen hatten überhöhte 
Stirnwände, um Firstbalken einlegen zu 
können. Das begünstigte das Abdecken 
der Ladung mit Planen, um sie vor Fun 
kenflug und Rauch zu schützen. 
Entlüftungen wurden sehr bald in die 
Personenwagen eingebaut. Bei der IDE 
und der K.Sächs.Sts.E.B, kamen Jalou 
sien über den Türen zum Einbau, Im 
Wageninneren waren Schieber ange 
bracht, mit denen die Luftzirkulation ge 
regelt werden konnte. Im Gegensatz zu 
Wagen 4 gab es die Jalousiebelüftungen 
über den Türfenstern, ab Mitte der 60er 
Jahre auch an 3, Klasse-Abteilen. Der 
Verfasser konnte sich davon bei der Be 
sichtigung solcher an der Strecke ste¬ 
hender Wagenkästen überzeugen. 
Heizung , Es wurde bereits erwähnt, 
daß anfänglich die Reisenden der 
1. Wagenklasse mit heißem Wasser, 
Sand oder essigsaurem Natron gefüllte 
Wärmflaschen in die Abteile geschoben 
bekamen. Es waren einen Meter lange, 
flache Bfechgefäße von etwa 20 Liter 
Fassungsvermögen. Die Reisenden 
konnten ihre Füße darauf stellen. Die 
Wärmflaschen hielten aber nur für zwei 
bis drei Stunden ihre Wärme. Das Ab 
teil blieb kalt. Am wirksamsten war die 
Füllung mit essigsaurem Natron. Die 
Heizkörper wurden in kochendes Was¬ 
ser getaucht, wodurch die Füllung 
schmolz. Diese Wärme wurde dann im 
Wagen wieder freigesetzt, Wagen 11 
hatte Ofenheizung. Die beiden Ofen 
rohre sind zu sehen, Wagen 10 hatte 
Preßkohlenheizung. Die Kästen mit den 
glühenden Kohlen wurden von außen 
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unter die Sitze geschoben. Es wird be¬ 
richtet daß die Sitzflächen mitunter un¬ 
erträglich heiß wurden. Die Füllung 
hielt etwa sechs Stunden an. Auf der 
Zeichnung 10 fehlen die Klappen unter 
den Bankfenstern, durch die die Kästen 
unter die Bänke geschoben wurden. 
Eine gute Nachbildung dieser Klappen 
erfolgte beim HO-Modell des Speicher¬ 
triebwagens, Preßkohlen waren ein Ge¬ 
misch aus Holzkohle, salpetersaurem 
Kalk und Starke, 

Die Dampfheizung wurde erst ab etwa 
1875 eingeführt. Sie hat für den Be¬ 
trachtungszeitraum keine Bedeutung, 
Mit der Beleuchtung tat man sich an¬ 
fänglich sehr schwer. Zunächst fuhren 
die Züge nur am Tage, Als schließlich 
auch Nachtfahrten eingeführt wurden, 
waren aber noch keine Lampen in den 
Wagen. So auch in Preußen. Erst nach 
Drängen des Königs und Androhung 
von Geldstrafen wurde eine Beleuch¬ 
tung eingeführt. 

Die ersten Lampen hatten Kerzen. Sie 
wurden durch Rüböl- oder Petroleum¬ 
lampen abgelöst. Ein weiterer Fort¬ 
schritt war das Fettgas. Es bestand aus 
Braunkohlenteeröfen, SchieferöJen, Pe¬ 
troleum usw. Anfänglich war die 
Leuchtkraft recht gut. Man entzog ihm 
aber das wertvolle Paraffin. Damit ließ 
die Leuchtkraft nach. Ein Zusatz von 
Azetylen beseitigte den Mißstand. 
Verschwenderisch war man mit der Be¬ 
leuchtung nicht. Beim Betrachten der 
Wagenzeichnungen muß man feststel¬ 
len, daß 3.-Klasse-Wagen meist nur 
eine Lampe hatten. 

Kupplungen , Anfänglich erhielten die 
Wagen nur Haken, in die Ketten zum 
Kuppeln eingehangen wurden. Später 
war die Kette mit einem Ende am Haken 
befestigt. Die unseren heutigen Verhält¬ 
nissen entsprechende Kupplung 
brachte die notwendige Vereinheitli¬ 
chung. Ganz wie heute sah sie aber 
nicht aus. Der Haken war noch nicht so 
auf Belastung durchgebildet, wie wir 
ihn gegenwärtig kennen (größte Quer¬ 
schnittsfläche am gefährdeten Quer¬ 
schnitt), Zugtrennungen waren nicht 
selten. Sie entstanden beispielsweise 
beim Bremsen, wenn die Bremser ihre 
Kurbeln nicht richtig drehten, 

Jeder Wagen hatte an beiden Enden je 
zwei Sicherheitsketten, die mit den Ket¬ 
ten des zu kuppelnden Wagens zu ver¬ 
binden waren. Das letzte Glied vor dem 
Haken hatte eine solche Form, daß der 
Haken der Sicherheitskette des anderen 
Wagens eingehangen werden konnte. 
So lag bei den eingehangenen Ketten 
Haken neben Haken. Am Wagen 12 
sind diese Sicherheitsketten deutlich zu 
erkennen, 

Farbgebung . Für die Güterwagen deut¬ 
scher und angrenzender Eisenbahnen 
gab es schon damals eindeutige Unter¬ 
lagen über den Wagenanstrich und die 
Anschriften. So waren die Wagen der 
LDE rotbraun gestrichen und hatten die 
Aufschrift Leipzig-Dresden. Der Punkt 


darf nicht vergessen werden. Er ge¬ 
hörte vor einhundert Jahren dazu! Au¬ 
ßerdem war die Wagennummer aufge¬ 
malt. Was sonst noch an Anschriften 
vorhanden war, forderte § 17 der Bahn- 
polizeiverordnung (s, o ). Gleiches galt 
für die Gepäckwagen. Der Gepäckwa¬ 
gen war aus dem Güterwagen entstan¬ 
den, Der in den letzten Jahren gewählte 
rote Anstrich bei Oldtimer-Fahrzeugmo¬ 
dellen ist falsch. In der Dienstvorschrift 
der Preußischen Staatseisenbahnver¬ 
waltung von 1905 über Anstrich, Be¬ 
zeichnung und Nummerung der Wäger 
steht: „Die Wände der Gepäck- und Gü¬ 
terwagen erhalten in der Regel einen 
äußeren Anstrich in rotbrauner 
Farbe ..." 

Einen Wagenzettel, aus dem der Ziel- 
bahnhof ersichtlich war, gab es nicht. Da¬ 
für hatten alle Güterwagen auf jeder 
Langseite eine etwa 600mm xi600 mm 
große schwarz gestrichene Fläche. Auf 
ihr wurde wie auf einer Schiefertafel 
mit Kreide das Fahrtziel angeschrieben: 
Etwa so: „von Leipzig nach Riesa". 
Anstrich und Beschriftung der Perso¬ 
nenwagen der Compagnie sind nicht 
bekannt. Ob in Archiven Unterlagen 
vorhanden sind, kann nicht gesagt wer¬ 
den. Bisher wurden noch keine gefun¬ 
den. 

Der Verfasser geht beim vermutlichen 
Anstrich von folgender Überlegung 
aus. Edmund Heusinger von Waldegg, 
Maschinenmeister der Hannoverschen 
Staatsbahn, auch Erfinder der Heusin- 
ger-Steuerung, beschreibt in seinen 
Bänden „Handbuch für spezielle Eisen¬ 
bahntechnik" vier Farben für Personen¬ 
wagen, Es sind Blau, Grün, Gelb und 
Braun, Das waren demnach um 1870 
die gebräuchlichsten Farben, Im Buch 
„Historische Bahnhofsbauten I" sind die 
Reproduktionen der Fotos enthalten, 
die der aus dem Amt scheidende Be¬ 
triebsdirektor der LDE, Busse, 1861 als 
Album überreicht bekam. Auf drei Fotos 
erkennt man Personenwagen, die 
durchweg sehr dunkel gestrichen sind. 
Da die Farben der Compagnie Blau und 
Schwarz waren, nimmt der Verfasser 
an, daß die Personenwagen blau gestri¬ 
chen und schwarz abgesetzt waren. 
Vielleicht hatten sie auch hellblaue oder 
weiße Lichtlinien, 

Die Modelle im Verkehrsmuseum Dres¬ 
den der SAXONIA und Wagen sind im 
Anstrich den preußischen Klassenfar¬ 
ben nachempfunden worden. So haben 
die Fahrzeuge der Compagnie mit Si¬ 
cherheit nicht ausgesehen. 

Bleibt noch etwas zu den Anschriften zu 
sagen. Wenn man von der Tatsache 
ausgeht, daß die Compagnie die erste 
Bahngeseilschaft mit einer Fernstrecke 
in Deutschland war, wird sich die spä¬ 
tere Gesetzgebung auf das Vorhandene 
gestützt haben. Nach Heusinger waren 
die Klassenbezeichnungen goldfarbig, 
braun und schwarz schattiert. Römische 
Zahlen wurden verwendet. Weiter war 
es allgemein üblich, daß die Anfangs¬ 


buchstaben der Bahngesellschaft oder 
ein Emblem, wie die Krone an den säch¬ 
sischen Staatsbahnwagen, angebracht 
wurden. Das ist heute noch so. Man 
muß also annehmen, daß die Buchsta¬ 
ben LDE am Wagenkasten und die Be¬ 
zeichnung „Leipzig-Dresden" am Lang- 
träger gestanden haben. Dazu kamen 
die anderen gesetzlich geforderten An¬ 
schriften auf dem Langträger. Bei den 
Güterwagen befanden steh die Wagen¬ 
nummern wahrscheinlich an den Lang¬ 
seiten und in der Mitte der Stirnwände, 
bestimmt in Verbindung mit der An¬ 
schrift „Leipzig-Dresden"! Wo aber be¬ 
fanden sich nun die Nummern an den 
Personenwagen? Bei der K P.E.V, und 
der K.Sächs.Sts.E.B. standen die Num¬ 
mern an der Dachkante in Wagenmitte 
auf einem Schildchen. Das sächsische 
war weiß lackiert und trug schwarze 
Zahlen. « 

Im Interesse der Wahrheitsfindung bit¬ 
tet der Verfasser alle Leser, die zu hier 
aufgeworfenen Problemen, zu techni¬ 
schen Einzelheiten usw. Stellung neh¬ 
men können, das zu tun. Nur so kann 
sich das Bild runden. 
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Umbau der 
TT-BR 110 
in die 
TT-BR 111 


Nach dem Erscheinen der 
BR 110 m orangem Anstrich er 
gibt sich eine gute Gelegenheit 
zum Umbau in die BR 111. 

Das Gehäuse ist samt Ballaststük 
ken und Bühnenboden vom 
Eahrwerk zu entfernen Vorsich¬ 
tig müssen die Baliaststücke aus 
dem Gehäuse herausgenommen 
werden; sie sind an den Seiten 
im Gehäuse etwas angeklebt, 
jetzt können an beiden Stirn 
seiten die Bühnenböden 
entfernt werden Die Bühnenge■ 
länder entstehen aus dünnem 
Draht (Abb. 1). Sie verlötet man 
auf dem Bühnenböden (Abb 2). 
Die vier seitlichen Griffstangen 
entstehen ebenfalls aus dünnem 
Draht (Abb. 3). Es müssen mit ei¬ 
ner ganz dünnen Nadel, die heiß 
gemacht wird, die Löcher für die 
Griffstangen in den Rahmen ge 
bohrt werden Dabei sollte vor 
sichtig zu Werke gegangen wer 
den, damit nichts beschädigt 
wird In die Löcher sind dann die 
Griffstangen zu kleben (Abb. 4). 
Am Gehäuse wird nun zwischen 
den beiden Stirnfenstern am Ab¬ 


gasdom ein Tyfon auf beiden 
Seiten angebracht. 

Das Tyfon ist sicherlich noch in 
einer Ersatzteilkiste vorhanden 
Sonst muß es selbst her gestellt 
werden. Die Herstellungsart ist 
jedem selbst überlassen. Am 
Gehäuse müssen jetzt die Re¬ 
gelschlußsignale mit roter Nitro 


lackfarbe bearbeitet werden, 
ebenso die Griffstangen, jedoch 
mit schwarzer Farbe und die £k 
ken der Pufferbohlen mit 
schwarz »gelben Streifen verse¬ 
hen (Abb. 5). 

Das ßuhnengeländer und die 
Griffstangen werden schwarz 
gestrichen. Die Drehgestellbien 
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Wurnanstrich schwarz/gelb 


den können noch grau gefärbt 
werden. Ist das alles erledigt, 
wird die Lok zusammengebaut. 
Am besten sollte man die Lok 
Schilder fotografisch hersteilen, 
es werden vier Stück benötigt. 
Nun kann die Fahrt der TT 
BR 111 beginnen. 

H. Wirthgen , Dresden 


Bahnsteig¬ 
lautsprecher ... 


... kann man aus Hohlnieten am 
fertigen, wie sie vom Sattler ver 
wendet werden. Es gibt ver¬ 
schiedene Größen, so daß die 
ses Verfahren für alle NenngrÖ 
ßen geeignet ist. 

In den HohIntet wird etwas Knet 
masse gedrückt, aber nur so 
viel, daß sie die Öffnung zu 
etwa zwei Drittel ausfüllt ln 
diese Masse wird ein entspre¬ 
chend gekürztes Stück Streich¬ 
holz eingedrückt. Dabei hat die 
halbe Rundung der Kuppe unge¬ 
fähr 1 mm hinter der Öffnung 
des Niets zu liegen. Danach 
kann im gewünschten Farbton 
lackiert werden, 

H. Zeidler. Alfenbarg 


Lesermeinungen 
zu den MBS 


Unter dieser Überschrift veröffentlichte 
im Heft 12/88 auf der Seite 26 eh 
nige Leserzuschriften, die sich mit den 
vom VEB Regierwerke „ Wilhelm Pieck" 
Teltow als Konsumgüter entwickelten 
und produzierten Modellbahn-Steuer¬ 
bausteinen (MBS) auseinandersetzten 
und durch punktuelle Fragen ergänzt 
wurden. 

Inzwischen liegt dazu eine Stellung* 
nähme dieses Betriebes vor. die wir 
nachstehend vollständig abd rucken. 

Oie Redaktion 

Die in Ihrer Zeitschrift veröffentlichten 
Leserzuschriften und Fragen veranlaß' 
ten uns, diese kritisch zu analysieren 
und zu beantworten. Unter Mitarbeit 
unserer Konsumgüterentwicklung und 
der Technischen Kontrollorganisation 


sind wir dabei zu folgendem Ergebnis 
gekommen und hoffen, die Richtung für 
die Zukunft geben zu können. 

Die Modellbahn-Steuerbausteine wur¬ 
den vom VEB GRW Teltow mit dem 
Ziel entwickelt, unseren Model leisem 
bahnern ein hochwertiges Konsumgut 
in die Hand zu geben. Das MBS-System 
wurde von uns — entgegen der Leser¬ 
meinungen - durchaus ernst genom- 
men. Die Pflichtenheftziele wurden mit 
vielen außerbetrieblichen Partnern, wie 
ASMW, Modellbahnindustrie (TT und 
PiKO) und auch der Technischen Kom¬ 
mission des DMV abgestimmt die Bau¬ 
steine selbst in mehreren Arbeitsge¬ 
meinschaften des DMV erprobt. 

Die von Ihnen veröffentlichten - meist 
kritischen - Leserzuschriften waren für 
uns Anlaß, die Qualität und besonders 
die mustergetreue Fertigung unserer Er¬ 
zeugnisse gründlich zu überprüfen. Im 
Ergebnis dessen werden technologt 
sehe Verbesserungen wirksam, um sol¬ 
che Mängel wie kalte Lötstellen oder 
Kontaktprobleme zu vermeiden. Die 
Bausteine verfassen unseren Betrieb 


erst, wenn ihre volle Funktionstüchtig 
keit überprüft wurde. 

Wir möchten unsere Modelleisenbah¬ 
ner auch an dieser Stelle nochmals dar¬ 
auf hinweisen, daß die MBS nur dann 
ordnungsgemäß funktionieren können, 
wenn die vorgeschriebenen Einsatzbe¬ 
dingungen exakt eingehalten werden. 
Elektronische Bauelemente reagieren 
nun einmal bei Fehlschaltungen beson¬ 
ders empfindlich. 

Sollten trotz eines ordnungsgemäßen 
Betriebes Ausfälle an den MBS auftre- 
ten, bitten wir, sich an eine Vertrags¬ 
werkstatt oder direkt an unseren Kun¬ 
dendienst zu wenden. 

Der VEB GRW Teltow wird bemüht 
sein, die'Qualität der MBS zu sichern 
bzw, weiter zu verbessern, um damit 
unseren Modelleisenbahnern eine un¬ 
getrübte Freude an ihrem Hobby zu ge¬ 
währleisten, 

VEB Geräte- und Regler Werke 
m Wilhelm Pieck" Teltow 
Betrieb des VEB Kombinat 
A u toma tisierungsan lagen bau 
Oderstraße 74-76, Teltow. 1530 
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Einsendungen für Veröffentlichungen auf 
dieser Sehe sind mit Ausnahme der 
Anzeigen „Wer hat - wer braucht?* vOft * 1 
den Arbeitsgemeinschaften 
grundsätzlich über die zuständigen 
Bezirks verstände bis mm 15 zwei 
Monate vor Erscheinen des jeweiligen 
Heftes an des Genera Esekretariai des 
Deutschen Modell eisen ha hn ■ Verbandes 
der DDR, Simon-Dach-Straße 10, Berlin, 
1035. zu schicken, Anzeigen zu „Wer hat 
- wer braucht?* bitte direkt mm 
Generalsekretariat senden, Hinweise im 
Heft 1/1i87 beachten. 


Ausstellungen 


Dresden ao40 

Die AG 3/92 zeigt bis 22 Oktober 1909 
jeden Sonn leg von 8.00 Uhr bis 16.00 
Uhr In der .Tradliionsverkehrsstelle 
Oberg ine r$ee" eine Ausstellung unier 
dem Motto _Wmdbergbahn in Wort und 
Bild“ 

Zu sehen sind historische Sachzeugen, 
Modelle, Ehld und Text material über die 
Geschichte der ersten deutschen Natur* 
gefcnrgsbahn' Außerdem werden Souve- 
nirartikel zum Kauf an geboten, - , 

Zu erreichen ist der 8f. Dresden Gitter 
see (HermanmMrchel Str ] mit dem Stadt* 
bus Linie 89, Haltestelle Bergbaubetrieb 
„Willi Agatz". 

Bezirksvorstand Magdeburg 

Am 24 Juni 1989 findet von 9 00 Uhr bis 
17,00 lim Dampflokfest im Bw Güsten. 
Einsatisl. Staßfurt, statt. Vorgesehen 
sind: Voffijhrfährten; Lokparade milden 
unter Dampf stehenden Lokomotiven 
41 11BS, 41 1231, 44 1569, 65 1049, 
Scheinfahrten und Fotogelegenheit; Sou- 
ven«-verkauf. Für kulturelle Umrahmung 
und gaslronomische Versorgung isi ge¬ 
sorgt . s 

Anläßlich der ?50 I * jefir*Feier der Ge- 4 
me in de Eggersdorf bei Schönebeck JKB- 
Strecke 650| finde! vom 2. Juni bis 4 Juni 
1989 auf der Ladestrafie des Bahnhofs Eg¬ 
gersdorfeine Loka Umstellung statt. Aus 
gestellt werden Dampf-, Diesel- und El¬ 


loks sowie der Aus steil ungszug des BV 
Magdeburg. Öffnungszeiten; 

2 Juni: 10 00 Uhr-18 00 Uhr, 3. und 
4 Juni: ß.00 Uhr-10.00 Uhr 
17, und IB-Jum 1989 Tnebfahrzeug-Aus 
Stellung im Bahn hol Halberstadt: (6 
Dampf-, 9 Diesel . 2 Elloks und 1 LVT), 
24, und 25. Juni 1999 täglich mind. vier 
Sonderfahnen mit dir Dampflok 50 3559 
von Halbersledt nach Hslberstadl-Spftf- 
geisberge und zurück 



Bezirksvorstand Dresden 
Traditionelle DMV-Sonderfahrten mit 
Dampllokomollven zum „Tag des Eisen¬ 
bahners“, besonders für die Freunde der 
sächsischen Nebenbahnen, am 10. und 
11, Juni 1989. 
t Zug; 

Dresden Hbf-Pirna-Neustadt (Sa,}-Go6- 
dort- Kühlmyhle - Neukirch fL) Wesl- Bi¬ 
schofswerda-Dresden Hbf mit den Loko¬ 
motiven 06 001 und 86 049 sowie dem 
Veltener TrsdJtionspersortenzug Dres¬ 
den Hbf ab: 9 00 UFft, an gegen 17.00 
Uhr, 

2. Zug; 

Dresden Hbf Blschofswerda-Neukirch 
(Li) West- Goßd orf- K oh Imühi e-Ne ustabt 
(Sa.)-Pirna-Dresden Hbf mit den Loko¬ 
motiven 50 849 und 50 3616 sowie dem 
Zwrckauer Traditionseilzug Dresden Hbf 
ab &00 Uhr, an gegen 10:00 Uhr. 

Beide Züge treffen sich in Sebnitz, 
Fotohalte und Scheinfahrten sowie Imbiß- 
versoegung sind vorgesehen. Teilneh¬ 
merpreis: Erwachsene 26,00 M, Kinder 
bis 10 Jahre 13,00 M, DMV Mitglieder 
23,00 M (Angabe der Mllgltedsciummer 
erforderlich}. 

Teilnahmemeldung durch Einzahlung 
d^entsprechenden Betrages per Post¬ 
anweisung und Angabe des gewünsch¬ 
ten Reisetages und Zuges bis 20. Mti 
1989 an: Deutscher Mode l leisen bä hn- 
Verband der DDR - Bezirksvorstand 
Dresden, Anronstr. 21, PSF 325. Dresden, 
8060 ’ „ 


Der genaue Fahrplan wird mit der Fahr¬ 
karte zugeschickt. 


Traditio ns bahn Radebeul Ott-Radeburg 

Im Heft 3/B9, S- 24, wurdbn die Fahrtage 
für das laufende Jahr veröffentlicht. Hier 
die vorgesehenen Lokein salze, für deren 
Einhaltung allerdings keine Gewähr über¬ 
nommen werden kann. 


4.u. 18. funi 09: 
26, Juni 09: 
16, Juli 09: 
19. u. 20. Aug. 89: 
23- U- 24, Aug. 09 


99 533 und 99 713, 
90 539 und 99 561, 
99 561, 

99 713, 

99 539 nur nach¬ 
mittag* 


26. u, 27 Aug, 99: 
17. U. 30. Sept- 09: 
7, Okt, 89: 


99 561. 

99 70, 

99 561 und 9971J. 


Arbeitsgemeinschaften 


Gründungen: 

Min, T03S 

Vors,; Günter Kleist, Sqnntagsir 22 
Cottbus, 7ÄB 

V : Steffen Keifer, Neue Str. 33 
Ronneburg, 65 W 

V.: Reinhard Schaffner, Str d Einheit G 
Karl-Marx-Stadt, 9072 
V: Lars Heid rieh, Jakobstr 36 
erleben. 4250 

V,: Jürgen Pohiert, Helbraer 5lr, 132 
Nordhausett. 5500 

V.: Ralf Merten, Franz Mehring Sir 32 

AG 6/52 .Freunde der 
Pioniereisenbahnen" Leipzig 

Anläßlich des. 150jährigen Jubiläums der 
„Leipzig-Dresdner Eisen bahn” gibt die 
AG zwei Souven! rum sch läge heraus: 

1. E isen bahntun ne I bei Oberau (Abbil¬ 
dung Tunnelportal). 

2. 150 Jahre Leipzig-Dresdner Eisenbahn 

(Abbildung Franz LiSts, Entwurf des er- 
Slen deutschen Eisen bahn zuges), 
Bestellungen von frankierten und mit 
Sonderstempel vorgesehenen Umschlä¬ 
gen zum Preis von 0.40 M zuzüglich 
0,50 M Versand kosten bis spätestens 

70. Mai 1989 per Postanweisung an ; Vol¬ 
ker Wönckhaus, PSF 214, Leipzig. 7010. 


AG 3/2 „Müglitztal bahn* - Heide neu 
8312 

Am 27. und 29 Mai 1909 finden wieder 
.Tage der offenen Tür“ Im Bastelraum 
der AG steh Öffnungszeiten: Samstag 
14 00 Uhr-17,00 Uhr. Sonntag 9 00 Uhr- 
12 00 Uhr. 

Der Bastei raum befindet sich im Zweig¬ 
werk des VEB Elbtalwerk auf der Fritz- 
Schreiter-Str., Dresden, 0046, KB 
Strecke 306 bis Hellepunkt Zschachwliz 
Zu besichtigen ist die Gerne Inschaftsan¬ 
lage der Nenngr. 0 auf einer Fläche von 
rd. 102 m 1 im vollen Fährbetrieb. 


Verschiedenes 


Bezirksvorstand Magdeburg 

Das Klubhaus der Eisenbahner in Güsten 
veranstaltet am 24. Mai 1909 um 16.00 
Uhr eine SchriftstelieMesung mit dem Au¬ 
tor des Buches .Feuer, Wasser, Kohle', 
Joachim Krefschmann 
Alte interessierten Modelleisenbahner 
und Eisenbahnfreunde sind recht herz¬ 
lich eingeladen. 

BV Schwerin 

Erfahrungsaustausch der Modellbauer 
mit Vortrag „Antrieb von Mode lila hrzeu- 
gen H am 17. Juni 1909 im Klubhaus der Ei¬ 
senbahner in Schwerin (Fernsehraum] ab 
10,00 Uhr Alle Interessenten sind herz 
lieh eingeladen. 

Mitteilungen des General Sekretariats 

Auf seiner 9. Sitzung am 8. Februar 1989 
faßte das Präsidium u, a. einen Beschluß 
über die Durchführung der Mitglieder¬ 
versammlungen und Bezirksdelegierten 
konferenzen zur Vorbereitung des 
7. Verbandstages im Jahr 1990 
Danach werden die Mitgliederversamm¬ 
lungen gemäß Statut §6. Abs. 1 und I, in 
der Zeit vom IS. Oktober 1909 bis zum 
31. Januar 1990 und die Bezirksdelegier 
tenkonferenzen gemäß Statut § 5 in der 
Zeit vom 1. Februar bis 15. April 1990 
stattfinden. 


Wer hat - wer braucht? 


Suche 1 Fabrikschilder deutscher Wag¬ 
gonfabriken. Klaus Meißner, Am Gradier¬ 
werk^, Bad Sulza. 5322. 


Biete: BR 91, 42, 50 PfKO, VT 33 alt, E 44V 
Suche: Dampfloks, Reisezug- und Güter¬ 
wagen, Kfz, Epoche 11; Pw4üprvon 
SCHICHT, MÄRKLIN 09 Material, TRIX 
00-Meterlel außer Gleise. Peler John, 
Paul-Schneid er-Str. 67. Weimar, 5300, 


Biete: Tauben heim; Schmalspurig d. 
Meißner Und; Thumer Schmal spur netz; 
sich*. Loks II K. Itt K, V K; ,me" geb 
1970-1987; ungeb. 1964, 1976, 1978, Si¬ 
gnal 16, 23, 24, 20, 27, 29, 35; Literatur 
Suche Geschichte d. sächs. I K Nr 12; 
Die sächs. VI K; Schmalspur!) Mosel- 
Qrlmannsdorf; Goßdorl-Kohlmühle- 
Hohnslein; Lok geh Suse VI K, BR 64. 00. 
Signal 2. 3. 5; „me" 1952-1959, HO, und 
N-Material Roll Wetzei, Otto-Buchwitz- 
$lr 35, Berlin, 1140 


Nenngr. TT: Tausche BR 254 (unten j ge¬ 
gen BR 194 od ft 1020 BR 23 bzw 35 ge 
gen E 70, BR 56 gegen ft 455, BR 110 ge¬ 
gen BR 110 DB. Albrechi Reif, PSF 731, 
Görlitz, 0900. 


Such e; Al Je Un te rla gen übe r Lok 99 724 5 
Gunter Kuhn-o. Burg wer bener Sir. 4. 
Weißenfeis, 4850 ' 


Biete: Eisen bahn-Kaien der I98t, 82, 
84-87; Eisenbahn-Al las; Dampflok-Ar¬ 
chiv 1, 2; Bayer, Bahnhof Leipzig. Suche: 
Eisen bahn-Jahrbuch er 1960-1963. 

1966-1970, Saa leise nbahn fit ie b wagen - 
Archiv; in TT: 1 70. BR 50 u a. Eigenbau¬ 
ten; y 36 gr^n;Jürgen Walther, Wllly- 
Sachse-Slr 38, Wolfen-Nord, 4440. 


Biete: Kmtipl. TT-Fahrzeugsammlung, 
viele Um- g. Eigenbauten: Raritäten; piji- 
Gleismalerral, Schiebebühne, Straßen¬ 
bahn modelte 1:100; Straßenfahrzeuge; 4 
ME 002; nur zusammen 1 Usie anfordern 
Suche dgl. m HO Nur Tauschi Detlef 
Krüger, Eichenweg 30, Magdeburg, 
3090. 


B i e te; (mög I ge sch I o s se n \ „me' 12/61.4. 
10/66; 4/67: 1 -6/73; ]hg. 74; 6. 7, 9, 

12/75; 1, 2, 3/76 Suche: Tauschpartner 
für EisenbahnfarbdiaS [24 mm * 36 mm) 
Vorzugs w. v. Da mp Stokern salz. Biete im 
Tausch Diasvorzugsw ^ Dampftrajtiion 
ab 1973 bei der DR. PKP. CSD. CFR/mAv 
u.a. Hans Dörschel, Förster Sfr 104. Bra- 
nitzer Sdl. Cottbus. 7500. 


Biele in H0: Umlangr. Material an Trieb¬ 
fahrzeugen, Personen- u. Guterwagen; 
Kfz; div Zubehör, Literatur, Vitrine' * 

100 mm x 70 mm x 10 mm^7 Etagen). Nur 
gesc h I A bgabe. U ste g ege n F r e i u m - 
schlag. Wullgang Demmler. Be¬ 
bel slf. 70/6, Crimmitschau. 9630 


Suche: N - BR 55 (auch E inzelt,): ln HO: 
Spezial-Straßenfahrz (wie Culemeyer, 
Röbur H3A, Traktor m, Hänger, Feuer¬ 
wehr fahr?, Tieflader u.».), Schröder, 
Spremberger Str.SIc, Welzow. 7533. 


Biele: HO, versch. Straßenfahrzeuge. Su' 
che: E SPE W E - Da mpfWa Ire so w le HERR- 
HOm Personen-, Gepäck- u. Rollwagen. 
H. Päetrzok, Weinberge 24/Fach 1804, 
Zossen. 1630. 


Suche: Fotos/Dias vom Belriebseinsalz 
folg Loks: 383133. 64 313, V 60 1 545 
Hans Bütow, Am Führ borg 2, Ketzin, 
1554. 


Biete: (Secher| auf kleiner Spur, 

E.P-Q1 - 99; „Als die Züge fahren lernten"; 
.Schmalspurbahn-Archiv’', „Deutsche Ei¬ 
se n ba h n en 1835 -1985"; E isen bah n-Ja hr - 
buch 1975. 76. 78. 79, „Stadt und Ver 
kehr"; _BM4- ; „BR01“ Suche In TT 
Selbslbaugleis von PILZ mit Schwellen 
band verkupfert od Neustiber, BR 65, 56, 
Außenbogen - u. Drei weg weichen, Gteis- 
plane. Kataloge ab i960 Wollgang 
Schneider, Schleicherstt 14. Sonne borg. 
6400. 


Biele: „me” Jhg. 19B7u, 19flB Suche: 
.über den Rennsteig von Sonnebetg 
nach Probstzella" Nur Tausch.'Joachim 
Schnitzer,Goetheslr 10, Kleinmachnow, 
1532. 


Biete; .me“ Jhg 1973- 1985. 1-4/06 so 
wie div, Itsenbarfmlrteratur u. eine Brief¬ 
markensammlung zum Thema Verkehr. 
Suche: H me* Jhg 1963-1967, 1, 3/68. 
12/73. Matthias Arndt. Sthandauer 
Str. 40. Dresden. 9019. 


Biete: BR 50, 55, 56, 24, B6. 89 sä, E 46 
blau/weiß; PlKO-Triebwg alt; 

SVT 137 DRG; ESPEWE-Modelle. Suche; 
BR 04, VT 135 m Beiwg, £K 4; Bildserie 
100 J. Bad Doberan; Y-Wagen mit allen 
Nummern; ü NIC-Kfz W Herzig, W- 
Pieck-Sir 5. frankenberg. 9262. 


Siele: Elsenbahn jahrbücher von 1963 
bis 1985 (Nur ge sc hl Abgabe), Heinz 
Färber. Haenel-Clauss-Slr.4. Dresden, 
0019- 


Biele; HO; BR24. 42. 64. 66. 75, 09, 91; 
Kfz; Kleinserie. Eisenbahnliteratur Su¬ 
che; BR 84. Kfz. Dirk Guder. Kl. Golt- 
wald Str 4/2270. Apolda. 5320 


Biele: Dampflok Archiv 1-4; Ellok-Ar¬ 
chiv Suche, .me" jhg, 1 -10 kompF.; 
Buch _8R 44"^ Eigenbauten d. BR E 18, 

E 94. BR 18, 39. 58, 78, 93, 94, 03 ID Strom 
linie. Werner Rudat Störtebeckerstr. 17, 
Bergen, 2330, 


Biete; Iranspress-Lilerätur u DMv Bro¬ 
schüren Suche; gleiches. R. Buchwe>U, 
John-Sc hehr-Sir 3, Pasewalk, 2100. 


26 % me 5/89 









































modcll 

oiionbahnor 


an i 


Bel den nachfolgenden jp Tausch 
angebotenen Artikeln handelt es sich um 
G eb r auc h iw a re n t die in der 00ft 
hergesielli oder die importien und von 
Einrichtungen des Groß- und * 
Einzelhandels vertrieben worden sind. 
Verbindlich für die Inserate ist die 
Anzeigen Preisliste Nr. 3/BB. 


5u PI KO VB 140 [Sachs Beiwagen, DB- 
Ausführg r Neben bahn-Tw). Biete 
HO-Straßenfzg. 5,-, 20,- M. Graßmann. 
Str. d, Jugend 3, Grälenhainichen. 4450 


Suche dringend .me" 9/88. Biete Mo¬ 
dell u. Eisenbahnfii., üste gegen Freium¬ 
schlag, ft Beigel. F -Engels-Slr 10, Herz 
berg, 7930 


Su, N M 61. S m r 65 U. 55 zu Kln . Biete 
Ellok-A u, LA Buden im Tausch [je 
20,- MJ Weise', Nr, 55, Beucha, 7201 


Suche .Schiene, Dampf u. Kamera - . 
Biele .Die Wanderungen mil dem 
Dampf - Nadas.’Vertag. Bw zur Dampflok 
zeit sowie andere Eteenbahnliieratur. 

U. fticcius. Nord ring 66, Görlitz. 8909 


Suche .me” 1987/86/06 vollst, sowie 
Heft 11/82 bzw 1982 vollit Zuschr mH 
Preisang, T. Vogel, Gessentalstr. 86. 
Gera, 6500 


Suche TT-Selbstenlladewagen (5 Stuck). 
Falk, Stf. d, 8 Mai 13, Eisenhütte ns ladt, 
1220 


Tausche Triebwagen, 43,-M gegen Ten- 
derdampllok u, RoHbbcke für N. Suche 
für TT BR 23, 50, 107 u. Drehscheibe. 
Zuschr. an: Tatseber, Kochsir, 27, Karl- 
Marx-Stadt. 9090 


Suche Fotos ven der BR 04. sowie Dampf- 
lokschitder jeder Art. auch EDV, Material 
für Nenngr 8TT&(keine Diesel/E-Loks) 
und Dampllokpfeife- M. Jacobs. 

Sandstr 70, Ga'delegen, 3570 


Suche alle Elsenbahnliteratur vom Irans- 
press-Verlag sowie Dampflok-Archiv 
Bd. 1, 2, 3 und Baureihe 44. Beutner, Bu¬ 
dapest r Stf 33, Erfurt, 5060 


Suche StraSenb&hnm, HO, H0„. HO,. TA¬ 
TRA T4D KT4D Hecht und Gehäuse, 
ESPfWF Automodelle W.Grohmann. G 
ScholFStr, 5, Neugersdort 0706, Tel.. 
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Suche .me“ 4, 5, 7, 11 von 84 Biete „me" 
1 -5. 7-10,12 von 07. L Morgensterm 
Zschnerlmtzer Weg 21. Dresden. 0020 


Suche Drehbank m Zub., Metel laubssge- 
blatter. Me Ascheber, Praztste ns meß¬ 
lehre. in SpurOu-1 Fahrzeuge u. Zub. 
Zuschr. m Preisang. u Seschrerbg an 
M Harlwig, Am Iderfenngraben 04, Her 
lln* 1110 


Sammler suchtdringend TWE 700 IBlech- 
schnei Itrlebwagen v. Märfel.] auch kn 
Tausch gegen anderes MärkJ -Mat Rel- 
ebardi, Zmgste Sir 33, Berlin, 1095 


$u HO Bft 9f, Beiwagen VT 135 CSD. DB 
Tausch gegen Bft B9 DZugw Ober- 
lichl* cd. ESPEWE-Fahrz Walter, Elster- 
weg 7. Dresden. 0090 


Suche Gustav Redßr „Mit Uhrwerk, 
Dampl und Strem J ' u. „Die Modelleisen¬ 
bahn'. Biete trän spross-Liter, Blumrich, 
Krossener Sir. 27. Berlin. 1035 


Suche Negative Dampfloks BR im Zug- 
dienstemsatz Biete Dampflok buch von 
Temnung oder Kauf. Nerfeloiz, Linden¬ 
allee 4. Döbeln. 7300 


Suche HO Bft 24. 64, 75, 86, 39. V 100. 
BN 150 zu kaufen, Zuschr. am, Hain, K, 
Liebknecht-Str. 14, Mühlhausen, 5700 


Suche „me - 1986; für TT BR 23. 35, auch 
Lokgehäuse u. Tender BR 35 Sittner, Tog- 
liattiweg 33, Zwickau. 9580 


Su Partner f. Erfahr, u Mod Tausch ho, 
N, auch int. U, Linnbach, PF 39, Lichten- 
stein. 9275 


Biete Slovart „Dampflokom.T 16,80 M, 
Diesellok-Archiv, 19.-M, „Lokarghlv Bay- 
ern”. 36,- M. „Straßenbahn-Archiv 6 rt . 
24,00 M. Karl May .Old Shurehand 3". 
17,50 M Suchediv. Liter v. Iran spross 
| Koch, Fach 29-21. Dorf str 140, Lang- 
bufkersdort. 3353 


Suche alles über ehemalige Delitzscher 
Kleinbahn. (KBS Crensitz-CrostiLz), auch 
■kleinste Hinweise! H.Schöttge, G--Kel- 
le^Str. 1, Delllzsch, 7270 


Suche TT Transitus, Oft 254 od. DB 
BR 194 Biete TT Bft 22t. V 36 {DB grün). 
Bft 81, Diesellok-Archiv. Zille, A. -Schrei ■ 
nei-Str 31. Berlin, 1153 


Altes Mär kl in-Elsen bahn spiel zeug 
Spur IM In Einzelstucken oder Komplett¬ 
en lagen zu kau len gesucht, Dieter Zan¬ 
der, Bahnhofstr. 4. Tschemitz, 7591 


Suche Hü-ModeIIgle<$ [NS-Profil), Wei¬ 
chen (auch Bau Sätze] W Steiger. 
Hainstr 70, K M Stadt, 9072 


Suche Literatur über Schmalspurbahnen 
M. Nobis. jahnstr 5a, Uchtenstein, §275 


Suche TT, Bft 03, 23, 24, 35. 05, 09. 50. 

118. V 00. 180, 200 DB. T 334, E 70, 44, 

94 AB4üpe, CitrPr 056, CiPr 05. Säure■ 
lopf-. Verschlag-, Kranwagen; PKW-Mö- 
delle sowie W 50 AuIheger; Drehscheibe 
U. Sch re beb. Beihage. Muggelschlqß- 
Chenweg36, Berlin 1170 


Suche in 0-Loks und Wagen der Firmen 
Zeuke und Stadlilm, Fioika, Olto-Brahm- 
Str. 9, Berlin, 1120 


Suche Original-Dampflokomotive-, Gat¬ 
tung s-. Fabrik-. Bw-Sc hi Id er-, alte Mär- 
klin-, Tr ix-, Kataloge, BR 04 u. 91, 
Lötzsch. Eisenacher Sir . 40, Leipzig. 7022 


Kaufe Modell Iah r zeuge für HO sowte 
Matehbox. Angebote mil Preis am ft, Die¬ 
bel. Nord str. 6, Strausberg. 1230 


Kaufe ältere Model laulos M 1:87 und, 
1:60 Kühnler, L-Grundig-Slr, 8. Berlin, 
1142 


Kaufe Dias Bft 41, 44, 50. 52, mogl, im 
Einsatz; auch kompl. Sammlungen. 
Zuschr. an: HanH, Falkenberger Str 
IBOa. Berlin, 1120 


Kaufe ständig Dempflokfotos u. Dias u. Ei¬ 
se nbahnhteratur Nur Zuschr. in: H, ftie- 
ger, O -Nifttf-Slf. 60, Bautzen, 8600 


Tausche kl. Drehmasch,, kompL, m. viel 
Zubehör (leicht rep.-bedürftig), 11 
versch. Mode II bahn büch er. 28 versch. 
Hefte (keine „me’|, Liste anlord, Suche 
HO 1 Bft 91, 1 ETA, 1 Speise wg 
Wft4üPrl 1, !Pw4üPr04. 4ABC 4üPr09. 
Kompl. Tausch, kein Verfe. G Hering. K - 
Uebknecht-Slr 7, Zeuthen, 1615 

-L 

Welcher Jugend! hat Infr. an Radtour m, 
Zelt im Som 89 in Harz? D. ftadloff, E-- 
Thälmann-Sir. 122, Schwerin, 2752 


Biele in HO 60 24. Suche „Triebwagen- 
Archiv“ und „Feuer, Wasser. Kohle"! 
R. Jungmann, Eich hör ster Str. 2, Berhn, 
1143 1 


Biete m HO roll. Mat.. Wagen versch. Ar¬ 
ten v. 5 r - bis 20.- M; BR 50. 200, - M. 

BR 80. 90,- M. Suche Ring lock schuppen 
8 u. 10 Einfahrten. BR 91. 84. G. Pey. 

Dorf str 11. Kuh blank, 2901 


Biete HO BR 50, defekt (PIKÖJj transpress- 
Literetur (Liste anf,). „me J1 1961 b-1987 
und Einzeljahrgänge. Suche „me" 2, 

3/52, 7, 9/54, 3/63 od. kompl, |ahrg.. 
BRÖl-96, Fe uer-Wasser Kohle, HO -Wei¬ 
che nantrlebe {Pilz), ISf Drehscheibe. 

BR 55, 250. 212, 243. 100, 106, 110, 132, 
funktionstüchtig, Zuschr m Prelsflng 
an: Dbmeland. Stendaler Str. 91. Arne - 
bürg. 3502 


Biete „Schmalspur^ zw. Spree u. 
Neiße", „Bin. u, seine S-Bahn", «.Links u. 
rechlsd. kl. B ", ftepr. „Dsrnpltokomoii- 
vender DR", „Eh.-Atlas rt J „Eb,-Jahr buch 
79", „Streb.-Archiv 5”, „Sirab in K.-M - 
St ', ln HO Bft CH. 03, 38, 4 t, 01, 86, 95, 
HO, E 69. 4tlg. Doppelst Su. -me H bis 
1986. Lok-Archive. i-Kupplungen, in HO 
BR 23, 42, 50. 84. 91. Elloks Paul. W 
Pieck Str 17, Waldhelm. 7305 


Biete kompl TT-Samml. m. ligb. Schau¬ 
kasten, ET, Platte 1 m x 2 m (Pilz), Mal 
Spur S 5 000, - M, Suche Mai in HO. 

A. Fermer. Kalkgrubental 1 10/96, Le Uten- 
borg, 6804 


Biete Dam pfiokum bauten. Eigen bauten 
und Wagen HO. Suche BR 9t, „me“ 

1952 1963. Me-Kalender 1960 1978, 06. 
39- „Das große An lagen buch' u Dietzel- 
.Formsignate" Zuschr an: C Sioyan, G 
Haupl mann Str. 6 f Lauch Hammer 1. 7B12 


Biele Bft 30. 200, - M; Bft 130, 53, M Su¬ 
che BR 230, 35 r 106, rollendes Mat v. 
Mftrklin u. Zubehör v. Märklin in SpurO. 
Auch neue Hü-3-LeHer Wechselstrom 
Marklinprodukt Ionen aller Art. Garn ich. 
Schulweg!. Reinsdorf, 4607 


Breie „EB-J8 83", 15,- M. .Slrab-A T. 
19,80 M 2 u 3 je 24,80 M .Dampft 
A 4 - , 19,80 M. Güterwg., 25,- M, H Mo 
ddlb. Eleklr T. 8 r -M: ..Bay Bhf m 
Leipz - . 13.20 M; „me" 1/33, 11/83, 6/84. 
12/85, je 1.Ö0 M; ME-BK 70. 00. 04. je 
3, M; u hPv 01 b 99, 12,- M St.Tho^ 
mas, Sir. d Aufbau 45, Borna, 7200 


Stete HO-Mat. 500 - M; EB ilt. $u Roll 
bockb-, Mülsengrundb,. Qschatz - 
Strehia, Mügeln er Netz. sa. IV K. VI K, 
u a., Figuren M 1:45, Schmalspur b d 
Oi W. Sorschke, Hauptstr. 12, Rödern. 
82B1 


Btete HO Bft 24, 50, 86. 80, 89. VT 135. 
VT 137, 3tellig, BR 55. Suche BR01 v m 
Umlaufschürze. Bft 42, 84, 91. BR106sil 
ber, E 18. E 94. E 63, Kö. SKI Zuschr, an 
H Tschochner. AmSommerbad 10. Hai 
btfrstadt, 3600 


Biete T334 TT. Eb.-Lit., _ Streckend ie sei- 
lok - , . Rangierdieseliok ', Leitf Dieseftfz. 
1 u 2, „Modellbahneleklronik, elektro 
technik - , Taschenlesi. „Eisenb.-Signale" 
Suche T T-Ze men teil ow. 4420, Hol zrun- 
genw 4620. Reko, 3achs„ 00t 5210, Eb,- 
Ul. H „Lokom. d. DR", „Museum9lok. d, 
DDR'. Lev. |rf. u, Erfindungen. „Bw, z. 
Dampflokzeir, DMV-Brosch. 50 40, „Aul 
d. Schiene v. Dessau nach Wörlitz - ' 

W Döring, Ginster str. 44/602. Dresden. 
8038 


Verk. cd tausche LiL „Kl. Bahn ganz 
elnf. - . „LAWütl. - , „LA Bayern", DL v, 
Slov„ ftübelb. Gera-Pf.. TT 35, 56. Bl, 06, 
107, 110, T 30, V 36, 180, 180 Geh , lelchl 
bes.. Eli, 242. T 334. V 32, HÜ SO, 86, 

120, V 200, 106, 3 204. Su HO-Loks, i. B, 
V 100. 01 u. 55 alte Aus!,, ME-Kal., „me" 
bis 74. „Das Signal - . Löser, G rote wohl - 
Rmg 17b, Schneeberg. 9412 
A 


Biete HO versch. Loks u, Wagen (u. a. Lok 
BR 75 sä, VT 135, VT 137 DRG}, Literatur 
u-S- Suche HQ/H0,, BR 89 u, a. Loks, Wa¬ 
gen Literatur u a Nur Tausch, Listen an 
T, LeRmann. f -Kogler-Rmg 76, Freiberg, 
9200 


Biele „Windbergbahn" 18,- M; Strab.-A 
1-5, 135,- M; ,.75J, Strab. Plauen" 

8,- M. dlv. Kursbücher. Verk, o. Tausch 
gegen Eisenbahn/Stl-ab.-Litefatur. 

H. Neumann, GfOSCurth3tr,42 i Berlin, 
1115 


Biele Eisen bahn literatur. Suche Straßen- 
fahrzeugmcKleHe M 1:87, Liste gegen 
Freiumschlag. Huck. Matthesstr. 9t. 
Gera, 6502 


Bleie im Tausch HO-Mai Bft 93, 76, l 144, 
Kö i, M. BR 52 m Kab. T 3 pr. Land. b. u. a., 
alles Elgenb. Suche Massef. aus Lineol g, 
£ las lohn W India Tiere, bäuerl. Fig. u. 
Sold., dazu Techn. sowie mechan Spiel¬ 
zeug u. Btecheisenb, L Wittwer. Haupi- 
Str. 11, 69-27, Ebersbach, 3705 

Verkaufe komplette Anlage in N. zerlegt 
und sortimenigerechi verpackt, umfang¬ 
reiches rollendes, clekirisches u.Land- 
schaltsmalerjal, Größe 
230 cm x 70 cm * 180 cm x 30 cm, L-för¬ 
mig, fijr 1 700,- M Zu erfragen bei: 

Klaus Bochert, K ■ Liebknecht-Str. 37, 

Karl Mar* Stadl. 9Q02, Tel : 4 47 18 


Biete Mär klm Spur 00 (HO|: 19 ger. u. 36, 
geb Schienen. 2 Handweichen, 2 Wei 
chen m. etckirpmagn Anirieb, 1 Kreu¬ 
zung, 4 Prellbdcke, Trafo. 23 Fahrl.- 
maslen. 30 ger, u geb. Oberl.-schienen. 
4 Weichenschienen, Ellok RS 000, Ten- 
derlqk, Bvierachs. Pers wg., 4 zweiaghs 
Pers wg., div Güterwg. sowie Zubehör, I. 
950, M. Nur kompl. Abgabe. Dabbert, 
Dr.-j HeVzfeld-STr 19, Schwerin, 2762 


Siete roll. Mal BTia, Metallradsätze TT 
a 1,35 M. Pilz-TT NS-Profil m. Schw.- 
band 35 m, Pilz-HO. NS-Prov. m. Schw - 
band 200 m. Wei t5 w , 7*. IBW, DKW, An 
triebe, Liste gegen Freiumschl, Suche 
HO-Dempfloks u. Drehscheibe, HO. Mey. 
Höchste Str. 23, Berlin. 1017 

Biete TT BR 81, BR 89 def„ 110, 211 DB, 
E499CSD, 22 versieh. WG (Liste anf ) 
Suche HO* Gl eis mal., Loks, Wg.. ftollwg . 
HO SKL, ältere Slraftentahrzeugmodell u 
ESPEWE. TT BR 35, 50. 56. ZEUKE-Mate¬ 
rial, 4ach&. offene Güterwg. S. Sieber, 
Rathener Str t, Dresden. 0046 


Biele Straßenbahn-Archiv 1 - 6, CSD 
Kursbücher 1986/07, 1987/08. Suche 
„ftetaerr. m. d. Schmalspurbahn - . „Tunnel 
d weit - , „me" 1 3/01. 4. 6/82. 1/83 Dü 
sterhöft, Choriner Str. 38, Berlin. 1058 


Biete TT 4 3achs ftekowagen, 1 LVT 
BR 171 mil Beiwagen, 1 Oft 92, 1 Gehäuse 
211018 (roi) Suche TT 4 AB4üpelehem 
ZEUKE} Gehäuse Bft 254. Steg lieh. We 
gastr. 12, Leipzig. 7063 


Verk. BR 42 HO. 40. M W.Linß. 
Friesstr. 11, Eisenach, 5900 


verk „me" 4/75-12/79, teilw 1954-72, 
Müdellbahnen Wjelt 1948- 1950. Krusius, 
Sandinostr. 12. Berlin, 1092 


Verkaufe Spur 0, 1 x FD 50, 1 * E44, 1 x 
T 55, Güterwagen, Personenwagen, 

Gl eis mal. u Zubehör zu*, f 300,- M. Su¬ 
che Eigenbaumodelle HO. Suck, Schil- 
lerslr. 11, 0ad Berka, 5302 


Biete HO u TT Mal . 500, - M (Liste). Su 
che HO BR 91, 99. Omu u, GO 4 m Bh . 
Alrenberger. 420/879, 4ilg., vor EDV 
KQhdorf, Schüler weg 11. Greiz, 6601 
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Dieter Köhncke (DMV), Oschatz 


Neuer 

TT-Sattelauflieger 

Im Heft 3/88 des „me" wurde ein TT 
Sattelschlepper vorgestellt* der völlig 
neue Qualitätsmerkmale aufweist. Im 
gleichen Maßstab entstand nun ein 
neuer Satteiauflieger, den ebenfalls der 
VEB Modellkonstrukt Leipzig herausge- 
bracht hat. 

Das Vorbild wird von der Firma Buda 
mobil - Produktionsgenossenschaft für 
Fahrzeugbau Budapest - seit 1983 her- 
gestellt. Der hier beschriebene Prit- 
schenauflieger mit Plane wurde nach 
Konstruktionszeichnungen des Herste! 
lerbetrlebes für die Nenngröße TT ent¬ 
wickelt. Der Auflieger ist ein völlig 
neues Produkt bei gleich guter Detaillie¬ 
rung. Der Rahmen besitzt ein 2 050 mm 


langes Fahrwerk (gegenüber dem Achs- 
stand von 1 360 mm des Kofferauflie 
gers) mit allen notwendigen Details. 

Das Modell wird wahlweise mit einem 
kantigen oder abgerundeten Kotflügel 
geliefert [siehe auch Abb. 1 r 2 und 3). 
Die Pritsche zeigt alle erforderlichen 
Einzelheiten des Originals. Die Plane 
kann als besonders gut bezeichnet wer¬ 
den. Nach Vorbildfotos wurden die Fal¬ 
ten und andere typische Details einge¬ 
arbeitet. Nach Abnahme der Plane des 
Pritschenfahrzeugs auf den Modell- 
bahnanlagen bzw. in der Sammlung 
eine willkommene Ergänzung, 

Das Reserverad ist wie bei den bisheri¬ 
gen Modellen befestigt worden. Für die 
Entwicklung und für den Werkzeugbau 
waren neue Wege notwendig, um ein 
derart fein detailliertes TT-Modell pro¬ 
duzieren zu können. 

Der Auflieger wird durch Steck- und 
Rastverbindungen gehalten und eignet 
sich somit gut zum Umbau. 

Die Abb. 1 bis 3 zeigen die für die Pro¬ 
duktion vorgesehenen Planenbeschrif¬ 
tungen. Weitere Bedruckungen, wie 
„Hungarocamion Budapest" (Abb. 5) 
sind geplant. 

Die Abb. 4 zeigt einen möglichen Um¬ 


bau unter Benutzung des Rahmens. Die 
Platte mit Rungen wird aus zwei Prit¬ 
schen des HO Volvo Lkw hergestellt. 
Die Platte und eine Stirnseite wird aus 
dem Pritschenteil ausgeschnitten und 
auf das Breitenmaß von 20,8 mm gefeilt. 
Für die vollständige Länge von 97,5 mm 
ist eine zweite Bodenplatte notwendig. 
Aus den verbliebenen Seitenwänden 
werden die Rungen vorsichtig ausge¬ 
schnitten und bearbeitet. In die fertige 
Platte sind Aussparungen zu feilen* um 
darin die Rungen einzusetzen. Nach 
den notwendigen Schleif- und Spachtel¬ 
arbeiten ist die Rungenplatte zu sprit¬ 
zen. Als Farbvariante wurde der Rah¬ 
men, auch vom Zugfahrzeug, in Grau 
gespritzt. 

Der Rahmen eignet sich weiterhin als 
Sattelauflieger nach dem Einbau der 
fehlenden Quertraversen der 
Containerhalterung für zwei 20" oder 
einen 40" Container (s. Abb. 6), 

Auf Abb. 6 ist eine weitere Auswahl von 
verschiedenen Lkw Umbauten bzw. 
Sattelaufliegern in den unterschiedlich 
sten Abmessungen und Konstruktionen 
zu sehen. 

Fotos; Al brecht, Osch atz 



Automodelle 

nach 

CSSR-Vorbildern 


Seit Mitte 1988 wird durch den 
Handel das Model! eines Lkw 
Typ TATRA 815/0 Pritsche in 
verschiedenen Farben im Maß¬ 
stab 1:87 an geboten, Hersteller 
ist das Kombinat Metallaufberei 
tung Halle „MAß mobile'’ 

[Abb 1) 

Bereits die Verpackung (Silber 
mit rot/schwarz abgesetzt) er 
weckt Neugier. Mit diesem Mo 
dell wird das Angebot an $tra 
ßenfahrzeugen in sogenannter 
Gemischtbauweise erweitert. 
Fahrgestell und Pritsche sind aus 
Metall und bei solchen Modellen 
in der üblichen Qualität. Hervor¬ 
ragend ausgeführt wurden das 
Führerhaus mit Inneneinrichtung 
und Verglasung sowie Lufthutze 
und Ersatzrad. Leider gehen die 
Details nicht so weit, daß auch 
eine Gravur des TATRA-Schrift 
zuges an der Stirnwand (der 
beim Vorbild dominiert) vorhan 
den ist. Vielleicht könnte man 
wenigstens ein Feucht-Schiebe- 
bild, wie beim PREFO-Bobr-MüfL 


wagen, beilegen. Da für die hei¬ 
ligenden Außenspiegel die Fix¬ 
punkte fehlen, wäre ein Hinweis 
dienlich, wie sie vorbildgetreu 
anzubringen sind. Die beiden 
„Windleitbleche" schwarz zu lak 
kieren, dürfte für jeden Modell 
freund kein Problem sein. 

Zum Modell gehört außerdem 
eine Ladung aus Brettern in 
Plastausführung, die sicherlich 


den Niet auf der Pritsche verdek 
ken soll und offenbar den Holz 
brettern des Kibri Mercedes-Sat 
telzuges mit Schnittholzladung 
(B 10020) nachempfunden 
wurde, sonst hätte sie getrost 
etwas länger sein können. Den 
noch - das Fahrzeug ist eine 
runde Sache, für Modelibahnan 
lagen oder Vitrinen der Automo¬ 
del Isa mm (er. Man darf auf wei¬ 


tere Modelle dieses Herstellers 
gespannt sein, die Abbildung ei¬ 
nes TATRA-F euer we h rf a h rzeu 
ges auf der Schachtel läßt hof¬ 
fen Ebenfalls im Maßstab 1:87 
werden seit einiger Zeit zwei 
Pkw Modelle von der CSSR 
Firma JGRA r ' hergestellt 
(Abb. 2). Als Vorbild dient der 
Pkw Skoda L 1200 (Baujahr 1952) 
in den Varianten Limousine und 
Kombi. 

Die Modelle wurden recht an 
sprechend gestaltet, die Fenster 
sind beinahe bündig verglast, 
und die Räder erhielten Felgen 
In der CSSR sind diese Modell¬ 
autos an Souvenir-Kiosken er¬ 
hältlich. Da die Modelte zweifei 
los den nicht sehr verwöhnten 
Modellauto-Sektor bereichern 
würden, wäre ein Angebot 
durch unseren Handel sehr zu 
begrüßen. 


Text und Fotos: 
F Sellm, Berlin 
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